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Vorrede. 



denjenigen, die mich hierbei in freundlicherWeise unter- 
stiitzt haben, spreche ich meinen besonderen Dank aus. 

Der Zweck des Buches besteht in Aufklarung und 
Anregung in betreff des nach jeder Richtung so aus- 
nahmslos lehrmichen Gebiets der Aeronautik. Moge es 
ihm vergonnt sein, der Luftschiffahrt neue Freunde und 
Anhanger zu gewinnen! 

Strafiburg i. E., Januar 1906. 
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1. Die Entwickelung der Luftschiffahrt. 



Einleitung. 

Die Luftschiffahrt befindet sich seit dem Monat Ok- 
tober 1905 an einem fiir ihre Ent\vickelungs<)[eschichte 
sehr bedeutiingsvoUen Wendepunkt, der bezeichnet wird 
durch die Griindung eines Internationalen Aeronauti- 
schen Verbandes am 14. Oktober und durch die Ein- 
fuhrung des Lebaudy-Luftschiffes in die franzosische 
Armee. 

Beides sind Tatsachen, die eine schnellerc Ent- 
wickelung der Luftschiffahrt, auf brciter, gcsunder Hasis 
zur Folge haben miissen. Daran knuj)ft sich ferner die 
Xotwendigkeit einer internationalen gesetzlichen Rege- 
lung der Luftschiffahrt, andererseits wird sich der 
Landmacht und Seemacht in Zukunft eine dritte Ge- 
nossin, die Luftmacht« zugesellen, und man wird als- 
dann auch fiir die Vaterlandsverteidigung das alte Sprich- 
wort anwenden konnen: Aller guten Dinge sind drei!« 

Bevor wir aber unseren Blick weiter der vielver- 
heiCenden Zukunft zuwenden, wird es nicht uninter- 
essantsein, die bisherige, nunmehr 235 Jahre umfassende 
Geschichte der Luftschiffahrt in groBen Ziigen darzu- 
stellen; ist sie uns doch ein typisches Beispiel dafiir, 
wie ungeheuer schwer es uns Menschen fallt, die Trag- 
weite einer neuen Erfindung zu erfassen, wie langer Zeit 
und wie vieler harter Kampfe es bedarf, um sie zunachst 
zu bescheidenen, alsdann zu immer glanzenderen Er- 
gebnissen zu fiihren. Von den Pionieren der Luft- 
schiffahrt, von jenen Cbermenschen, die ihr ideales Ziel 

Mocdebeck, Luftschiff. I 
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weit iiber das eigene Leben stellten, haben leider sehr 
viele ihr Leben auf der Wahlstatt lassen miissen. Aber 
der Erfolg ist da, die Opfer waren nicht vergebliche. 
Audi hier tritt uns die Wahrheit der Worte Schillers 
vor Augen: »Und setzest du nicht das Leben ein, nie 
wird dir das Leben gewonnen sein!« 

1. Montgolfiers Vorlaufer. 

Ganz im Gegensatz zu der weitverbreiteten Meinung 
der Fachingenieure, daB die Erfindung des Luftballons 
fiir die Luftschiffahrt ein bedauernswertes Hindernis 
war, haben die Tatsachen lieute erwiesen, daB gerade 
der Luftballon sic am meisten gefordert hat. 

Wir verdanken die Idee dieser Erfindung dem 
Jesuitenpater Francesco Lana aus Brescia, welcher 
sie im Jahre 1670 in seinem Werke Prodromo overo 
saggio di alcune inventioni nuove premesso all' arte 
maestra wissenschaftlich cntwickclte und dabei zu dem 
Vorschlag eincs Luftschiffes mit vier luftleer gemachten 
groBen Kui)ferkugehi gelangte (I'ig. i). 

Nachdeni Lana alle etwa technisch oder wissen- 
schaftlich moglichen Erwiderungcn fiir die Durchfiih- 
rung des Luftschiffbaues entkraftet hatte, erschrak er 
aber iiber die Folgerungen, die sich in sozialer Be- 
ziehung aus solcher Erfindung entwickcln konnten, und 
er stieB schlieBhch als schlauer Jesuit seine ganze miih- 
same Arbeit wicder um, indem er schloB: 

»dal] cs nicht scheint. daU Gott es jciiiaK zuf^ebcn wcrde, dafi 
eine solchc Masohine mit gutem Erfolj^e zustandc komme, wefjen der 
vielen Folgcii, die daraus ent«^tehen mochtcn -- wodiirch die biirg-er- 
liche Regierunj:^ der Menschen beunruhij^ werden knnnte.« 

Dabei spielt er zugleich auch auf die Anderung im 
Kriegswesen zu Wasser und zu Lande an. Aber sein 
Gedanke durcheilte die gebildete Welt, er beschaftigte 
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/.ahlreiche Gelehrte 
und fand in dem 
Jesaiten Lourenzo 
de Guzmao einen 
Mann, der ihn im 
Jahre ijog am ko- 
igltchen Hofe zn 
Lissabon in die Tat 
umseUle, 

Lourenzo de Guz- 
io erwarb sich die 
Ciuiist und Unter* 
stUtzung seines Ko- 
oigs durch seine 
Obertriebenen mill- 
tari sc h en Vo rs p iege • 
iungen vom Nutzen 
seines Lnftsduffcs- 
Gerade Portugal mit 
scinen ausgedeh nt en 
Uberseeischen Besit- 
zungen ware, wte er 
hervdrhob, ein Land, 
das solcher Knegs- 
luftschiffe bedurfe, 
um schnell Truppen 
uberallhin w erf en zu 
konnen, und er malte 
dem Konige eine groflartige Weltherrschaft Portugal^ 
in der Phantade vor Augen, 

Guzmao War aber zugleich ein guter Geschaftsmann* 
der sich eine Art Patent auf seine Erfindung ertcilen 
lieO, nach welchem jeder Nachahmer mit Todesstrafe 
bedroht wurde. 




b I 1 : pater F rajit esc a L £inas h u Itsc h i if - Pr o j c k t . 
Vcrlfleincrier Kupfcrifriick ^l-iiio Wcrkci^ Proflrnimff 

M' arte ma.^-mA.'t 
I V A. B. C I* lurdeer gtm^cbtt Kupfefblcchkugrclftt 
E F hijltetnc Gandel. — 111 Filliun^ cttict KupCcr- 
bleclikug'el tnit Waa&er durcli da» Kohr bci C* — 
V |{i>rnu4Uiscn dct Wasicr* mr Encuguog der Lufl- 
Iccre. fi Habn zum Ab»ch)i«ficn. 



4 



Aus den sparlichen Nachrichten, die uns bei diescr 
Verheimlichung der Arbeiten Guzmaos nur iiberkommen 
si rid, geht hervor, dafi derselbe in der Tat eineii Ballon 
(Fig. 2) aus leichten Stoffen erbaut und mil Ftiiier in 




die Luft getriebeit habe. Der V^ersuch entspracb abcr 
mcht den hochgeHchratiblcn Erwartungen, nod damit del 
der Mann nittsamt setneni Werke in Ungnade. Kr 
i\urdc schltelllich von der [miuisihon verfolgt und starb 
ciend im Exil. 
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Eine deutsche Zeitung von der Naumburger Messe 
aus dem Jahre ij()0* welche eine erdichtete Geschichto 
einer Luftfahrt Guzmaos am 24. Juni von Portugal nacli 
Wien er^iahlt, schlieBt charakteristisch mit dem Post- 
kriptum : 

»So gleicli eifiibn; da 6 ^jedachter Lult-Schiffer ala ein Heien 
Metster la verhafft genon»n!en scy / und wol dQrfte ncbst seine m 
FegAsn chests? r Tag* verbmndt werden / vielleicfet daijtit dicse Kun?it 
welche wenn isie gemeim werden sollte ' grofle L'riruhe in der Welt 
terursiicben kotinte unbckaimt bleiben mnge,* 



2. Die Erfindung des Luftballons. 

Die Welt kam eiiie Zeitlang zur Ruhe iiber dtese 
Erfindung, bis Joseph Montgolfier (Fig, 3} durch die 
die damalige Gesellschaft lebhaft intcTessferende Be- 
lagcrung von Gibraltar 
angeregt wiirde, dar- 
ber n achzudenken , wie 
man wohl in die Festung 
hineinkommen konnte, 
Sein Ideengang fuhrte 
ititi dabei auf den 
Rauch der Schorn- 
steiiie, den man, wie 
er sich dachte, ein* 
scliltcQen miisse. Ver- 
suclie im kleinen, Pa- 
pi erbaUons mit Rauch 
zu fullcn, die in der 
eigencn Papierfabrik 
Icicht herziistellcn wa- ... , 1. ^ « . .« 

rig.ji Joseph 4e Montgolfier 

ren^ liSibeTi ein iiber- naen tvueta icupfcr>tich von lioti^tcMi, 

raSCnendeSjdieKtCnttg* Wt*t.^€.}am iBh m iSabrut. 
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keit den Gedankens bestattgetides Resultat, Der Ballon 
war somit erfunden. 

Es ist sehr interessant, festzustellen. wie von der 
ersten Erftndungsgeschichte an beim Lutlballon lediglich 
militarische Beweggriinde vorherrschen. 

Die grojie Begeisterung, welche die Erfmdung anfangs 
in Paris I Fig. 4) imd m der 
gan 2 en K ul t u rwe 1 1 h c r vo 
rief, machle begreif lichcr 
iiveise sehr bald einer 4ir 11 
Eottauschmig Platz, Mont 
galBer ware es wahrscheitv 
lich nicht \iel besser er 
gangen wie Guzmao, wenn 
er jemals irgend etvvas ver- 
sprochen ^[ehabt hatte. Die 
B ruder Montgolfier waren 
aber wohlhabende und be- 
scheidene Leute* die nur 
zeigten, was sie erfnnLlcn 
hattcn, und es anderen iibui 
lieDen, alle mdglichen und 
unmnglichen Folgerungen 
aus dieser Erfinduiig zu 
Ziehen* 

Noch bevor die Montgolficrs in Paris den Luftballon 
ihrcm Konige Ludwig XVL vorstellen konnten, hatte 
der Pln^iker Charles in Paris (Fig. 5) niit den Mecha 
nikcrn Roberts zusammen sie bereits verbessert durch 
die Krtindiing des Wa^sserslofrballons. 

Die Unkenntnis dariiber, daU Charles nieht nach- 
ahmte, ^sondern verbcssertCt hatte schwere Verteumdungen 
fiir den gelehrten Physiker zur Folge. Man bezichtigtc 
ihn, er wolle Montgolfier die Ehre der Erfmdung streitig 




Fig. SI JacqucL-H Aii;x.iniirc Charles, 

tjeii, ij, Nijveinhet 1746 irt Hc^ugency, 
B^4i^l. 7. ApriJ 7^3^ in Pari*. 
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machen. Nachdem sich aber gezeigt hatte, dafi die 
Montgolfieren nicht blofi feuergefahrlich, sondern neben- 
bei auch fiir eine Luftschiffahrt ganz ungeeignet waren, 
weil sie nur zu kurze Zeit bei einer Ballonfahrt unterwegs 
sein konnten, beim Landen aufierdem mit ihrer heiBen 
Stoffhiille die Mitfahrenden gewohnlich iiberdeckten und 
dadurch zu ersticken drohten und schliefilich nur ein- 
mal zu benutzen waren, weil der Stoff durch die Hitze 
des Feuers miirbe wurde, da kam Charles' Gas- 
ballon zu der ihm gebiihrenden Anerkennung. Er 
hatte mit Roberts zusammen am i. Dezember 1783 
eine Fahrt von den Tuilerien aus gemacht (Fig. 6), war 
in der Ebenc von Nesles gelandet und, nachdem 
M. Roberts ausgestiegen, nochmals allein hochgefahren. 
Auf Wunsch des von Paris nachgerittenen Herzogs 
V. Chart res landete Charles alsdann noch einmal, 
genau eine halbc Stunde nach dieser zweiten Auffahrt. 

Damit hatte der gelehrte Pliysiker klar bewiesen, 
daB sein Gasballon weitere und hohere Reisen machen 
konnte als die Montgolfieren, und daB er selbst nach einer 
Landung noch zu weitcren Fahrten gebrauchsfahig bHeb. 

Die Henutzung von Mongolfieren wurde dann auch 
von Staats wegen durch eine PoHzeiverordnung vom 
17. Mai 1784, also knapp ein Jahr nach ihrer Erfindung, 
verboten. Die nachtriiglichen Auffahrten solcher Mont- 
golfieren in den Provinzstadten (wie unter anderen auch 
die von Adorn und Degabriel und Pierre in Strafi- 
burg) geschahen mit ausnahmsweiser Genehmigung der 
Obrigkcit. 

3. Der lenkbare Ballon ist eine Utopie! 

Das Unbefriedigtsein der an der Erfindung regen An- 
teil nehmenden Hevolkerung machte sich indes immer 
mehr geltend. Man hatte getraumt, die Luft nach 
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Beiieben durchfliegen zu konnen, uiid fand nun beim Er- 
wachen noch so zahlreiche Schwierigkeiten vor, Eine 




cndJose Scliar Erfinder hatte ihre Gedatiken bereits 
ohnc Erfolge erschopft. Cberall traten MiBerfolge und 
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Enttauschungen bei alien praktischen Versuchen zu- 
tage. Das sehnsuchtige Verlangen nach dem lenkbaren 
Luftschiff ging allmahlich in eine ungeduldige Forde- 
rung iiber. 

Die ganze Hofifnung der gelehrten Welt und die 
des Volkes klammerte sich zuletzt an die wissenschaft- 
lich mit grofier Sorgfalt eingeleiteten Versuche des 




Fisr. 7 : General Meusniers LuftschifT-Projekt aus dem Jahrc 1783. 



Herzogs von Chartres, die von den Mechanikern Ge- 
briider Roberts ausgefiihrt wurden und den Physiker 
Charles sowie den Ingenieur-Offizier Meusnier zu 
ihren intellektuellen Mitarbeitern hatten. 

Xamentlich der Ictztere hatte sich durch seine Ar- 
beiten iiber die Gesetze des Ballonfahrens, iiber Ballon- 
stoffe und Firnisse, iiber die Erhaltung der Ballonform 
mittels des von ihm erfundenen inneren Luftballonets 
und iiber dieStabilitiit langHcher BallonsgroBe Verdienste 



3. Der lenkbare Ballon ist eine Utopie ! I I 



um die Forderung der Luftschiffahrt erworben. Man 
kann ihn als den ersten groBen Techniker der Aero- 
nautik bezeichnen, der die wissenschaftlichen Grund- 
lagen fiir sie schuf aber dabei von weiteren Kreisen 
leider nicht verstanden wurde. 

Er projektierte auch ein Luftschiff (Fig. 7) und 
erfand fiir dessen Fortbewegung die Luftschraube, 
welche er unter der Bezcichnung »sich drehende 
Ruder« einfiihrte. Fast ein Jahrhundert hindurch 
fielen seine teilweise noch heute giiltigen und an- 
gewandten Lehren der Vergessenheit anheim, und erst 
in neuerer Zeit sind sie gebiihrend wieder gewiirdigt 
worden. 

Als aller aufgewandten Wissenschaft und Kunst 
zum Trotz auch der langliche Ballon des Herzogs 
von Chartres bei seinen Auffahrten am 15. Juli und 
19. September 1784 vom SchloBgarten von St. Cloud 
aus kein Resultat aufwics, kehrten schlieBHch auch 
die Besten der Sache den Riicken zu und es entstand 
eine neue Lehre, die mit dem fliegenden Wort in die 
Welt hinausposaunt wurde: »Das lenkbare Luftschiff 
ist eine Utopie!/. Paris wandte bereits 1785 sein Inter- 
esse ausschlieBlick dem Magnetiseur Mesmcr zu. Nur 
in der franzosischen Provinz und in alien anderen 
Landern des europaischen Kontinents traten noch 
aeronautische Nachwehen auf, die sich der erste fran- 
zosische Reklameluftschiffer Blanc hard als gutes Ge- 
schaft zunutze zu machen wuBte. Blanchard bereiste 
alle groBeren Stadte, um die franzosische Kunst mit 
Eleganz vorzufiihren. 

Mit welchem Pomp die Blanchardschen Aufstiege 
damals vonstatten gingen, zeigt auf beifolgendem Bilde 
(Fig. 8), das einen uns erhaltenen alten Kupferstich 
wiedergibt, ein Aufstieg in Luttich. Damals hatte 
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das Militar Spalier zu bilden, um die nicht zahlenden 
Zuschauer abzuhalten; die Honoratioren, welche die 
Kosten des Ballonfahrers aufbringen mufiten, konnten 
in der Mitte Platz nehmen. 

Blanchard nahm aufier vielen Louisd'ors zahlreiche 
Huldigungen entgegen. Ihn hielt man vielerorten 
bald fiir den Erfinder des Luftballons, kurzum man 
kann sagen, er war der einzige Mann, dem die Er- 
findung des Luftballons nichts gekostet, sondern dem 
sie im Gegenteil Geld und Ehren eingebracht hat. 
Blanchard war also nichts weiter als ein aeronautischer 
Mime, mit dessen Tode auch das allgemeine Interesse 
fiir den Luftballon auBerhalb Frankreichs allmahlich 
zu Grabe ging. 

Noch einmal kam cine grofic ruhmvolle Zeit, als 
die Revolutionskriegc Frankreich zur hochsten Macht- 
entfaltung zwangen. Man scheute die Kosten nicht, 
griindcte 1794 die erste Luftschifferkompagnie und sandte 
sie mit dem Fessclballon dem General Joubert, der 
in der l-'cstung Charleroi belagert wurde. In der 
Schlacht bci Fleurus (Fig. 9), wo der Divisions- 
general Morin in der Gondel Platz nahm, soil der 
Ballonbeobachter gute Dienste geleistet haben, indem 
er Joubert gestattete, jederzeit seine Reserven richtig 
und piinktlich einzusetzen, abgesehen von dem mora- 
lischcn Eindrucke, den sein Erscheinen auf Freund 
und Feind ausiibte. Sobald aber der Krieg beweglicher 
wurde, traten bci dem damaligcn schwerfalligen, um- 
standlichcn Train die Leistungcn des Fesselballons 
vollig in den Hintergrund. Der General Hoche ver- 
anlaBte daher, daC die letzte Luftschifferkompagnie, 
die monatelang untatig in Rupprechtsau bei Strafiburg 
in (Juartiercn lag, 1799 vom Kriegsminister aufgelost 
wurde. 
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!, Die Entwkkdiuig der Lufbtzhiffslift 



Nach alien diesen Erfahrungen hatte man mit dem 
Luftballon endgultig abgerechnet, Man UberlieiS ihn 
den Akrobaten. Wagte es irgend ein verstandigerMenscli, 
die Frage der Lenkbarkeit wieder aufzurollen, so wurde 
er als geistesschwach oder irrsinnig, zum mindesten als 
nicht norma! veranhigt erklart. Und das war 




durchaus erklarlich; mit den damaligcn unvoUkommc- 
nen mechaniiichcn Mittcln konnte man in (ier Tat ketn 
lenkbares Luftschiff, wic wir uns ein solclies v<ir- 
Site) ! en, erbauen, 

Ah aber Eisenbalincn und Dampfscliitfc fi 
den V^crkehr zu behcrrsclicn. lug cs naiic, i r 
Fragc naherzutreten^ ob man mit dem^elben niilch- 
ligen Triebmittel, der Dampfmasdiine, mm niclil auch 
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cin Luftschift^ erbauen konnte oder, wie es Qblich wurde 
sagen, »das Problem der Lenkbarkeit losen konnte . 

4, Die Entwickelung der Luftschiffahrt im 
XIX. Jahrhundert, 

Henry Giffard (Fig. 10), ein genialer fran^Jisischer 
Ingenieur, der die Dampfma- 
schine durch Erfindung des Injek- 
tors wesentlich verbessert hatte 
und durch setn Patent hieraut 
in den Besitz von geniigeiiden 
Geldmitteln gel an ^t war, hatte 
die Kuhnheit, das Experiment in 
w agen t ei n e D a m p fm asc h i n e mit 
einem Gasballon zu vereinigen, 
Kiihnheit nniLS man es nennen, 
wenn man bedenkt daO bier ein 
mit Kohlenfenerung verse h en er 
Kessel in ziemlich nahe Verbin- 
dung mit einem leichtentziind- 
lichen und explosiblen Korper 
gebracht wurde. Die Versuche 
fanden 1852 mit nicht befrie- 
digendem Resultate statt Giffard 
wiederholte sie 1855 mit einem noch langeren Zigarrcn- 
ballon, der indes bei der Landung infolge des Zusammen- 
ztehens und HinflieBens des Gases nach einer Ballonspitxe 
mit einem Unglcicksfall endete* welcher beinahe dem 
kiihnen Erfmder das Leben gekostet hStte. Etwa 50 m 
Uber dem Erdboden gUtten Nelz mit Gondel von dem 
sich aufwarts richtenden Ballonkorper ab- Let^terer zer- 
plaUte nach einigen Augenblicken Freiheit m der Luft 
Dieser Versuch gab aber wieder seahlreichen Menschen 




Fig. 10: Hcary GlffJLnl- 

ileb' am t A. Januaj ti^^m Vdt't^, 

fchilTef 1351 und ilcr .grotien 

tuttt«?n fti Landlon xS€s« Paris 
ii6j und 18178. EHhider det 
[njekton der Dampfmaichine. 
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Veranlassung, sich mit dem Problem zu beschaftigen, 
wie eine umfangreiche Literatur uber Luftschiffe und 
Flugmaschinen in dem sechsten Dezennium des vorigen 
Jahrhunderts es beweist. 

Das Ergebnis dieser theoretischen Griibeleien war 
ein Kampf von Vertretern zweier Konstruktionsprinzipien. 
Die eine Partei hielt die Losung des Problems mit 
Hiilfe des Luftballons fiir den durchaus sicheren und 
zuverlassig zumZiele fuhrenden Weg, walirend die andere 
vornehmlich auf Maschincn-Ingenieure sich stiitzende 
Partei das :>Plus lourd (jue l'air« als Wahlspruch 
auf ihre Fahne schrieb und mit alien Mittein nachzu- 
weiscn suchtc, daB nur in der Flugmaschine ohne 
Ballon die Luftschiffahrt der Zukunft angestrebt werden 
diirfte. Die Vertrcter der letzteren Richtung behaupte- 
ten namlich, dali der Ballon viel zu viel Widerstand 
der Luft gegcniiber bote, urn mit gcniigender Geschwin- 
digkeit, d. h. um nach alien Kichtungen hin willkiirlich 
mit solchcm Luftschiff fahren zu konnen. Sie behaup- 
teten fcrncr, dali der Ballon leichter als die Luft ware, 
ein Fahrzcug aber, das man gegen den Wind bcwegen 
wolle, miissc wie ein Flugtier Gcwicht habcn. Beziig- 
lich der letzteren Behauptung iibersahen sie, daB dieses 
» leichter als die LufU beim Luftballon ein TrugschluB 
ist. Das voile Gewicht der Masse eines Luftballons 
kommt bei jeder Bewegung ebenso als lebendige Kraft 
zur Wirkung wie bei einem Eisenbahnzug auf der 
Erde oder bei einem Schiff auf dem Wasser, Dieses 
Eigengewicht stellte beim ersten Luftschiff des Grafen 
von Zeppelin z. B. 10200 kg vor, eine jedenfalls ganz be- 
achtenswerte Zahl, die bei der erlangten Eigengeschwin- 
digkeit von 7 m per Sekunde eine lebendige Kraft von 
rund 2 5CK)o mkg ergibt. Wir besitzen die Erfahrung, daB 
schon unsere gewohnlichen Kugelballons, gegen Schorn- 
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steine anfabrendi diese hemntenreiBen ; man mag sich 
vorstellen, was wir in Zukunft envarten konnen, wenn 
ein havarierles grofies Luftschiff bei starkem Wind 
gegen einen Kirch turm oder gar gegen den Strafiburger 
MUnsterturm antreibt* Und welche rechtlichen Schwierig- 
. keiten werden sich aus solchen immcrhin moglichcn 
r Vorkommni^sen bei so gcwaltigen Schaden ergeben? 




Niich eia«r DArttellmic v^n Frgt S. W, Will ■ Hon der UniirertiUit in Kan*a«. 

Selbstredend wird das Luftschiff dabd mit zn Schaden 
kommen und zersichellen. 

Den Vertretern der dynaniischen Flugmaschine wurde 
aiidererseits sehr mtt Recht die geringe Fahrsicherheit 
ihres Zukunftsfahrzeuges entgegengehalten, OhneZweifel 
wird ein plotzliches voriibergehendes Versagen ihrer Ala- 
schine — und aolche Falle kommen erfahrungsmaCig 
vor — fast stets zur schlimmsten Katastrophe und viel- 
leicht sogar zum Tode der Insassen fiihren. Es ist auch 
gjinz falsch, die Natur als Vorbild anzufuhren mit Hinweis 
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auf den Vogel. Der Motor des Vogels, seine Muskelkrafte, 
setzen niemals aus und sein Steuermann, sein Gehim, weiB 
stets sich sofort alien Verhaltnissen anzupassen. Wo 
findet man solche Vollkommenheit bei einem Menschen- 
machwerk? Die Vogel sind ferner verhaltnismafiig kleine 
Geschopfe. Das grofite Flugtier, das jemals in der 
Vorwelt auf der Erde existiert hat, der Pterodacty- 
lus ornithostoma (Fig. ii), hatte fledermausartige 



andererseits mit Motoren, so muB entweder die Be- 
wegungsgeschwindigkeit oder die Tragflache ins Uner- 
meBliche wachsen, damit er sich in der Luft fliegend 
crhalten kann. 

Damals, im Jahre 1863, befehdeten die Anhanger 
der Flugmaschinen in Paris unter Xadar (Fig. 12) sehr 
heftig die \'ertreter der acrostatischen Luftschiffe. Aber 
auch diese Bewegung, die ihren Hohepunkt wahrend 
der Londoner Weltausstellung 1865 erreichte, flaute ab, 
als man zur Erkenntnis kam, daB der leichte Motor, 




V\g. 12 : Nadar, 
der bcdcuiendste Verbreiter fiir 
das >.plus lourd que I'air /. 



Hautfliigel von je 3 m Lange 
und vermochte trotz einer Trag- 
flache von 2,3 qm nurein Korper- 
gewicht von 1 5 kg zu tragen, wah- 
rend unser heutiger groBterVogel, 
der Kondor, bei 0,9 qm Trag- 
flache nur 8,8 kg Korpergewicht 
hat. Das ergibt fiir den Menschen 
eine Tragflache von 10 bis 1 5 qm, 
wie solche auch von dem Ber- 
liner Ingenieur Otto Lilienthal 
durch Experimente als erforder- 
lich ermittelt worden war. Aber 
der Mensch hat nicht die Kraft 
solche Flachen wie ein Flugtier 
zu bewegen! Belastet er sich 
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flir derartige Flugmaschinen die ^conditio sine qua non<c, 
noch fehle. 

War nun audi damals noch keine Klarheit iiber das 
Wesen und die Zukunft der beiden aeronautischen Rich- 
tiingen gewonnen, eitie gute Aufgabe erfiillten diese 
Kampfe der Ideen: sie fuhrten die Gleichgesinnten zur 
I^ildung von Luftschifiahrtsvereineii 2 us am men und 
sorgten so fiir eine fortgesetzte belehrende Pflege dieser 
eigenartigen Wissenschaftj dieser himmlischen Technik. 



5, Die Einwirkung des Krieges 1870/71 auf die 
Entwickelung der Luftschiffahrt. 

Eine neue bedeutsame Etappe fur die EnUvickelun^ 
der Luftschiffahrt in der ganzen Welt finden wir so- 
dann durch die Ballonpost hervorgerufeii, die in Ver- 
bin dung mit Brieftauben vvahrend der Belagerung von 
Paris 1870/71 organisiert wurde. 
Das war ein yroBartig impro- 
vi^^iertes Unteniehmen, welches 
moralisch, materiel I und milita- 
risch den Belagerten zu groCem 
Vorteil gereidite, 65 Ball^>ns 
mit 164 Fersonen, 381 Brielt^iLi- 

sn, 5 Hunden und 10675 
Tostsachen wurden aus Paris her 
ausgelassen. Von den 955^7 
Telegrammen, die nach Paris 
aturiickgesandt w^urden, kamon 
60000 daselbst an. Es wiinltj 
damit eine Einnahme erdelt von ,^genk«/p.ui Hmcnitiri, 

524 Francs j W ah rend die Aus- Lrfinder uud Erbaiicr tJ« cMtcti 

gabe I Or die Beschafiung der motor is?^. 

Dauons eiwa oie nairie aieser ^,1. ,7. ja„uar lyo^ m 
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Summe bctrug. 
Aber etn Man- 
l^el machte sich 
wahrend der Be- 
lagerung in un* 
bequemer Weise 
fuhlbar, man ver- 
mochte keinen 
Men sc hen in die 
b el age r teFes 1 11 n g 
zuruckzubringen. 
Auchhierinsollte 
Wandel geschal 
fen werden, Der 
Marine -In ^^enieur 
Dupuy de Lume 
crhielt von der 
R e jji er u n g 40 c h:k > 
Frcs, uberwiei?en 
m i t d e m A u ftrage , 
ein lenkbares 
Luftschiff zu 
erbaiieri. 

Dupuy de L^ime 
wurde zwar mit 
nd hatte auch 




f\'i. 15. Ob erst Charles H^jntrd, 
ILrb^uer del Lufuchitu ^ 1,1 V'TaBceir unil hcrroimifcndcr 
Furdercr der Liit'i^chie'uhri im la. JahrbundEri. 

jfe^t. 13. April in pAnJk 



seiiieni Bau 187T nicht mehr ferti^ 
beim Versuch 1873 mit ein em iiur 
urcli acht Menschen bewegten Luftfichrauben motor 
keinen besonderen ErfoIg» aber die Luftschiffahrt selbst 
zog daraus drci Vorteile: 

erstens barg der staatliche Auftrag zum Bau eines 
enkbaren Luftballons die offizielle Anerkennung von 
der Mogliehkeit desselben; 

zw'eitens wurde es durch dicsen franzosischen Ver- 
such dem deutschen Ingenieur Haenlein (Ftg. 13) 
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aus Mainz ermoglicht, kapitalkraftige Leute zu finden, 
um sein eigenes Luftschiffprojekt, das bezuglich 
Genialitat der Erfindung der damaligen Zeit weit voraus- 
eilte, in Wien zu erbauen (Fig. 14); 

drittens wurde wenige Jahre spater die Militarluft- 
schiffahrt in England, Deutschland und Frankreich wieder 




Fig. 16: Das Luftschiff >La France« von Renard und Krebs liber dem Park 
von Chalais-Meudon 1884, welches zum crslen Male die Mijglichkeit der Lenkbar- 
keit bewies, indein es bei sieben Versuchsfahrten fiinfmal zu seinem 
Aufstiegsort zuriickilog. 



aufgenommen, und es gelang in letzterem Lande dem 
Hauptmann Charles Renard (Fig. 15), mit einem durch 
Gambetta ihm zugcwiesenen Fond von 200000 Frcs. 
1884 den offiziellen Beweis dafiir zu erbringen durch 
die Fahrten seines Luftschiffes La France (Fig. 16), daB 
das geflugelte Wort von der Utopie des lenkbaren 
Ballons ein Unsinn geworden war. Das Luftschiff war 
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moglich, es war lediglich eine Geld- und Zeitfrage, um 
zu dem erwiinschten Resultate zu kommen, wenn man 
die erforderlichen Intelligenzen fiir die Arbeit besafi. 

Wir sehen, wie auch hier wie so oft der Krieg zum 
grofiten Kulturforderer wird. »Not bricht EisenI* und 
»Not macht erfinderisch ! « Die hochste Energie der 
Volker findet ihren Ausdruck nur allein in der Sorge 
um ihr Dasein und im Kampfe um ihr Dasein. Alle 
Erfinder waren sich aber auch klar daruber, daB das 
groBte Interesse am Luftschiff die Armee nehmen miisse. 
Die Erfindung eines Luftschiffes wurde nach dem Kriege 
von 1870 71 als eine durchaus patriotischeTat angesehen. 

6. Die Entwickelung der Luftschiffahrt in Deutschland. 

Xachdem bei uns in Berlin die 1872 beim Garde- 
Pionier Bataillon angestellten Versuche mit militarischen 
Fesselballons bald wieder aufgegeben waren, weil die Re- 
sultate in der feldmaCigen Wasserstofifbereitung nicht den 
gestellten Erwartungen entsprachen, verbreitete sich bei 
einzelnen patriotisch denkenden Mannern in Deutsch- 
land nach Bekanntwerden der Xachricht, daB Gambetta 
1878 bedeutende Fonds fiir die Luftschiffahrt bewilligt 
habe, die Befiirchtung, wir mochten im Riickstande 
bleiben. Damals bauten der Oberforster Baumgarten 
und der Buchhandler Dr. Wolfert auf eigene Kosten 
langliche, mit Lenkungsmitteln versehenc Luftschiffe, die 
sie offentlich, unter anderem auch in der Flora in Char- 
lottenburg, vorfiihrten. Alle diese Umstande trugen dazu 
bei, daB sich in Berlin im Jahre 1879 um den Schriftsteller 
Dr. Wilhelm Anger stein (Fig. 17) die Anhanger der 
Luftschiffahrt, zunachst allerdings nur wenige, gruppier- 
ten. Im Sommer, am 31. August 1881 faBten diese dann 
den EntschluB, mit der Grundung eines Vereins fur Luft- 
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schiffahrt in die Offentlichkeit zu treten. Der Ingenieur 
Broszus berief am 8. September 1881 in ein Re- 
staurant in der LindenstraBe Nr. 105 zu Berlin eine Ver- 
sammlung, die in der Griindung des »Deutschen 
Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt« den 
ersten Keim zur Entwickelung der Luftschiffahrt in 
Deutschland legte. 

Das ideale Ziel des anfangs nur aus 17 Mitgliedern 
bestehenden Vereins war natiir- 

Plich das »lenkbare Luft- 
^^■^^ schiff :. In den ersten Vereins- 

^^M^^^ satzunj^en lautete der 



Dr. Wilhelm Angerstcin, 

Reprundcr <ks DeutNchcn Vereins 
zur Forderung- dcr Luftschiffahrt 
in Ilerlin. 
(»cb. 20. AujfUNt 1835 in llcrlin, 
ifest. 30. April 1893 in Berlin. 



»I)er Zweck des Vereins ist im 
alljjemcincn, die I.uftschiffahrt in jeder 
Weise zu ftirdern, sowie darauf hinzu- 
arbeiten, daB die Liisung des Problems 
dcr Hcrsiellung lenkbarer Luftschiffe 
mit alien Kriiften unterstUtzt wird, im 
besondcren aber eine permanente Ver- 
suchs^itation zu unterhalten, uin alle in 
bozu}^ auf die Luftschiffahrt auftauchen- 
den Krfindungen zu priifen und zu ver- 
\vertcn.« 

In den Flitterwochen des 
jungcn Vereins schlugen die 



Pulse der Begcisterung sehr 
hoch. 

Dcr \'orsitzendc, Dr. \V. Angerstein, hatte Seiner 
Majest.'it dem Kaiser die Begriindung des Vereins in 
eincr Imniediat-Kingabe untcrbreitet und erhielt hierauf 
von S. P^xzellenz dem Kriegsminister, General der In- 
fanterie v. Kamecke, nachfolgendes Schreiben: 

Herlin, 2. November 1881. 
Des Kaisers und Kr>nigs Majestat haben Ihre Immediat-Kingabe 
vom 15. Oktober d. J., worin Sic Allerhiichstdemselben die Griindung 
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cines Deulschen Vereins zur Forderung der Luftschiffahrt anzeigen, an 
das Kriegsininisterium abgeben zu lassen geruht. 

Indem ich Ew. Wohlgeboren hiervon ergebenst benachrichtige und 
zugleich mit Bezug auf das an mich gerichtete gefiillige Schreiben vom 
15. Oktober d. J. meincn Dank sage fUr die Mitteilung der Statuten 
dieses Vereins, fUge ich ebenmafiig hinzu, da6 diesem Verein ein 
Mitglied des Ingenieur-Komitees als Mitglied beitreten wird. 

Der Kriegs-Minister. 
(j. V. Kamecke. 

Eine erhebende Aufmunteriingfand das idealeStreben 
des Vereins durch die Antwort des greisen Feldm ar- 
se halls von Moltke an den Verein, welche folgenden 
Wortlaut hatte: 

Herlin, 14. November iSSi, 
Euer Hochwohlgeboren danke ich verbi^(llich^t fiir die ji^efallige 
Mitteilung der Statuten des hier ins Lel)en j^etrcteneii »Deutschen 
Vereins zur Fiirderung der Luftschirfahrt«. 

Die Losung des Problems der freien Luftschiffahrt wird heute als 
etwas Lnniiigliches nicht mehr angesehen, >ie crscheint luir eine 
Frage der Zeit und nahegeriickt, !>obald es gelunq;en sein wird, einen 
brauchbnren Motor zu schnft'en. Niichstdem b!eil)en aber noch eine 
Menge anderer fiir das Cielinj^a'n \vichti<;er \'orfragen zu er<»itern. Zu 
deren Beantwortung konnen N'ereine sachverstiindiger Manner, die 
rationelle Versuche anregen, ausfuhren und die gewonnenen Anhaits- 
punkte zum wissenschaftlichen (iemeingut fiir weitere X'erwertung 
machen, sehr giinstig wirken. 

Indem ich dem Deutschen Verein zur Fiirderung der Luftschiffahrt 
bestes Gedeihen wiinsche, spreclie ich zugleich gem au>, dafi ich die 
VVirksamkeit desselben mit Interessc verfolgen werde. 

Der G e n e r a 1 - 1 1 d m a r s c h a 1 1 . 
n. V. Moltke. 

Aber dem jungen Verein fehlte zu dem, was er 
wollte, die Hauptsache, namlich das Geld. Diese 
Erkenntnis kam ihm bereits mit dem Aufruf zur Unter- 
stiitzung des Baumgarten AVolfertschen Unternehmens 
vom 25. Marz 1882, der nicht den erwiinschten Erfolg auf- 
wies. Ebenso blieb die geplante Versuchsstation, fiir welche 
Hauptmann Buchholtz vom Eisenbahn- Regiment 
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und Ingenieur Broszus recht fleiBige und verstandige 
Entwiirfe gemacht hatten, lediglich auf dem Papier. 
Man muBte sich damit bescheiden, den zahlreichen hilfe- 
suchenden Erfindern nur mit Rat beizustehen und alia 
Vereinsmittel zur Erhaltung der »Zeitschrift des 
Deutschen Vereins zur Forderung der Luft- 
schiffahrt« aufzuwenden, um wenigstens diese neue Er- 
scheinung der deutschen Literatur, die berufen war, 
ein gemeinsames belehrendes Organ fiir alle Inter- 
cssenten zu bilden, unterhalten zu konnen. 

Nach der Organisation unserer preuBischen Luft- 
schiffcr- Abtei lung im Juni 1884 schien aber der 
Verein zur Forderung der Luftschiffahrt ganzlich iiber- 
fliissig zu sein. Die Vereinstatigkeit ermattete sichtlich; 
es hatte den Anschein, als hatte er alle seine Hoffnungen 
und Bestrebungen nunmehr auf die Luftschiffer-Abteilung 
iibertragen. 

Dicsem t'belstande muCte abgeholfen werden! Die 
Militiir-Aeronautik folgt in ihren Arbeiten den ihr vor- 
geschriebenen Direktiven, welche nach rein militarischen 
Gesichtspunktcn aufgestellt werden. 

Die Bcdeutung groBer Fachvereine bleibt aber neben 
einer solchcn offiziellen Staats-Einrichtung andauernd 
bestehen. Sie bilden die groBen Sammelbecken fiir alle 
diejenigen, die ein wahrhaft warmes Interesse an der 
Luftschiffahrt nehmen. Sie geben jedem Gebildeten die 
Moglichkeit, sich mit den Eigenheiten der Aeronautik 
vertraut zu machen. In annahernd geometrischer Pro- 
gression wachsen durch sie die Beziehungen der Bevol- 
kerung zur Luftschiffahrt, und es werden ihr nicht nur 
Freunde erworben, sondern, was noch viel wichtiger, 
wenn auch seltener ist, es werden aus ihnen heraus 
tatkraftige Forderer fiir die Sache gewonnen. Nur in 
den Vereinen kann die Luftschiffahrt sich nach alien 
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Richtungen hin frei entwickeln ; sie bilden ein wertvolles 
Unterpfand fur die Zukunft der Luftschiffahrt und konnen 
in Zeiten der Gefahr auch der Landesverteidigung von 
erhebhchem Nutzen werden; letzteres ganz besonders, 
wenn man es sich angelegen sein lafit, sie nach dieser 
Richtung hin verstandig zu beeinflussen. Auf jeden 
Fall mufi solch ein Verein weitsichtig und zielbewufit 
geleitet werden. Was heute gut war, kann morgen 
schlecht sein und muB iibermorgen besser werden! 

Mancherlei Umstande wirkten zusammen, urn damals 
den Verein ganz allmahlich auf das Gebiet der wissen- 
schaftlichen Erforschung der hoheren Luftschichten hin- 
zudrangen. 

Der erste Kommandeur der Luftschififer- Abteilung, 
Major Buchholtz, veranlaBte mich, nach den erst^n 
ruhmvollen Versuchen des franzosischen Luftschififes La 
France in Meudon im Jahre 1884, mit dem Meteoro- 
logischen Institut in Berlin, damals noch cine Abteilung 
des statistischen Bureaus, Fiihlung zu nehmen, um aus 
der Kenntnis der Windstarken an den Versuchstagen 
sich ein Urteil iiber die Leistungen jenes Luftschiffes 
zu bilden. Es wurde uns damals klar, daii wir iiber die 
Wettervorgange in den hoheren Luftschichten viel zu 
wenig wuBten. Zur Besserung dieses traurigen Zustandes 
mufiten einerseits die Meteorologen mit dem Luftschiffer- 
Verein in Verbindung gebracht werden, andererseits 
mufiten die hartnackigen Erfmder lenkbarer Luftschiffe 
im Verein davon iiberzeugt werden, dafi sie sich zu- 
nachst einmal nach den Windverhaltnissen im Luftozean 
umschauen mufiten. Durch einige Vortrage, die Dr. 
Angerstein, Major Buchholtz, Oberleutnant Brug und ich 
iiber Meteorologie, Benutzung der Luftstromungen fiir 
die Luftschiffahrt und iiber zukiinftige Ziele des Vereins 
hielten, gelang es allmahlich den Umschwung der Ver- 
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einsbestrebungen nach der meteorologischen Richtung 
hin vorzubereiten. 

Die Begrundung des Meteorologischen Instituts in 
Berlin unter Professor v. Bezold gab aber unseren 
Bemiihungen erst das erforderliche fachwissenschaftliche 
Relief, denn infolge der ervvahnten Beziehungen, die ich 
in dienstlichem Interesse mit den Vertretern der Wetter- 
kunde zu unterhalten hatte, keimte bei denselben er- 
freulicherweise das Interesse fiir den Luftschiffahrts- 
Verein immer kraftiger empor, so da6 wir nunmehr bald 
in der Lage waren, einen meteorologischen Kurs ein- 
schlagcn zu kcmneii. 

Fiir den neuen meteorologischen Kurs fand sich aber 
in Professor A 13 man n (Fig. 18) in Berlin ein ]\Iann, der 
nicht bloB mit vielcm Eifer und mit rastloser Hingabe, 
sondcrn audi mit Geschick und Energie die Fiihrung 
des Berliner Vereins 1889 in die Hand nahm. Der 



Dr. mcd. ct phii. Rich. Afimann, ScincrMajestatdesKaisers, 

Geh. Regicrunjfsrat und Professor, - . . , ^ . . . 

Direktor des Aeronautischen Ob- dcr ubcrall lu tatkraftigcr Wcise 



pTi84VinM^^^^^^^^ alle Bestrebungen der Wissen- 




Erfolg konnte nicht ausbleiben! 
Die Koryphaen der Wissen- 
schaft, Helmholtz, Siemens 
und andere, waren haufige Be- 
sucher der Sitzungen des Ver- 
eins. Man raffte die Groschen 
zusammen, man petitionierte 
uberall um Subventionen, man 
erhielt Geld, man machte Ver- 
suche und man kam vorwarts. 



Diese meteorologische Epo- 
che hatte ihren Glanzpunkt er- 
reicht, als 1892, infolge der 



groBartigen Munifizenz 
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schaften in huldvollster Weise fordert, dem Vereine fiir 
wissenschaftliche Luftfahrten die Summe von 50000 M. 
iiberwiesen wurde. Mit diesen Mitteln wurden die 75 
Fahrten der Ballons Humboldt undPhonix unternommen, 
ausgefiihrt vornehmlich von den Mitgliedern Berson, 
Hauptmann Grofi und Dr. Siiring, welche die Wetter- 
kunde in ganz neueBahnen lenkten. Das klassische Werk: 
Afimann - Berson , Wissenschaftliche Luftfahrten , setzt 
diesen Allerhochsten Anregungen und ihren Erfolgen, die 
einen neuen Ausgangspunkt in der aeronautischen Mete- 
orologie bedeuten, ein wiirdiges Denkmal (Fig. 19). 

Die Folgen zeigten sich in der im Jahre 1899 statt- 
gefundenen Erbauung eines aeronautischen Observa- 
toriums des Kgl. Meteorologischen Instituts, das vom 
Jahre ig^xj ab seine die Wissenschaft fordernde Tatigkeit 
in Tegel mit so gutem Erfolge unter Geh. Rat ABmanns 
Leitung aufnahm, daB es am i. April 1905 als selb- 
standiges Institut mit verbesserten und vergroBerten 
Einrichtungen zu Lindenberg im Krcise Beeskow- 
Storkow, 65 Kilometer von BerHn, neu erstand. 

Welche gewaltigen Fortschritte in so kurzer Zeit, 
die wir ganz allein der zielbewuBten Initiative Seiner 
Majestat des Kaisers verdanken! 

Aber wir miissen zuriickblicken und nachholen, was 
bis zu diesem Zeitpunkt auch anderwarts in Deutschland 
in der Luftschiffahrt vor sich ging. 

Die Berliner Bestrebungen waren durch Anregungen 
des Hauptmanns Brug und des Ingenieurs Bartsch 
v. Sigsfeld auch nach Miinchen verpflanzt worden und 
wuchsen sich hier Ende 1889 zur Begriindung des 
Miinchener Vereins fiir Luftschiffahrt aus, der 
sportliche mit wissenschaftlichen Zielen zu vereinigen 
suchte. Dieser Verein, den 8 Prinzen und die Prin- 
zessin Therese des Koniglichen Wittelsbacher 
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Hauses durch ihren Beitritt beehrten, forderte vor- 
nehmlich geodatische und photogrammetrische Arbeiten 
im Ballon. 

7. Die Entstehung der Internationalen Kommission 
fur wissenschaftliche Luftschiffahrt. 

Es hatte sich bei den Berliner wissenschaftlichen 
Luftfahrten herausgestellt, daB es durchaus wiinschens- 
wert ware, durch simultane Ballonfahrten an mehreren 
Orten des Kontinents sich ein Bild von der Temperatur- 
verteilung in verschiedenen Hohenschichten zu machen. 
Der Gedanke war bereits von dem Franzosen Gaston 
Tissandier nicht ohne Wehmut iiber das damals noch 
dazwischen Hegende Hindernis nationaler Entfremdung 
der beiden benachbarten Kulturlander dem Leiter des 
preuBischen meteorologischen Instituts, Professor Dr. 
V. Bezold, gegeniiber zur Aussprache gebracht worden. 
Nur die Zeit konnte eine Vcrstandii^iing hieriiber her- 
beifiihren. 

Und die Zeit kam eher, als man es zu hoffen wagte. 
Das fordernde Eingreifen Seiner Majestat des 
Kaisers in die Luftschiffahrt und die daraus hervor- 
gegangenen glanzenden wissenschaftlichen Resultate, 
hatten jenseits der Vogesen gebiihrende Bewunderung 
und .Vnerkennung gefunden. Der Gedanke an ein 
wissenschaftliches Zusammenarbeiten von Deutschland 
und Frankreich hatte sich auch in franzosischen wissen- 
schaftlichen Kreisen, besonders bei den meteorologischen 
Gelehrten Mascart, Teisserenc de Bort usw. eingebiirgert 
und harrte, verlegen, nur der passenden Gelegenheit, 
die Ausfiihrung bei den noch vorherrschenden chauvi- 
nistischen Stimmungen einzelner Parteien ohne An- 
fechtung zur Durchfiihrung zu bringen. Kleine Ursachen 
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bringen oft grofie Wirkungen hervor. Die franzosischen 
Luftschififer Her mite und Besangon liefien unter der 
Agide des bekannten Schriftstellers und Luftschiffers 
Wilfried de Fonvielle unbemannte Ballons mit 
Registrier-Instrumenten auffahren. Das Verfahren wurde 
von dem friiher erwahnten franzosischen Major Renard 
in einer Denkschrift am 5. Dezember 1892 der Akademie 
der Wissenschaften zu Paris vorgelegt, nachdem bereits 
am 4. Oktober 1892 Hermite und Besangon mit der- 
artigcn Versuchen begonnen batten. 

Anfangs 1894 brachte mir unvermutet die Post ein 
franzosisches Buch von Wilfried de Fonvielle mit der 
Aufschrift Hommage de rauteur« auf dem Titelblatt. 
Meine Frcude dariiber war groli, weil es die erste An- 
nahcrung eines franzosischen Luftschiffers an einen deut- 
schen Luftschiffer war, und das iiberdies aus eigener Initia- 
tive des crstercn. Es war mir klar, dafi die wahre Ursache 
wieder ganz allein in den bedeutsamen wissenschaft- 
lichen Fahrten von Berlin zu suchen sei, deren Zustande- 
kommen wir Seiner Majestiit unscrem weitschauenden 
Herrscher verdanken. Ich nahm die freundschaftlich 
gebotene Hand dankbar an und stellte in meinem Dank- 
schreiben, das die franzosische Zeitschrift L'Aerophile 
im Marzheft 1894 verofifentlichte, Betrachtungen dar- 
iiber an, wie schon und niitzlich es ware, wenn wir 
Simultanfahrten zusammen machen konnten. Dieser 
Herzenston vereinigte sich mit dem Widerhall aus 
Frankreich zu einem wohltonenden Akkord. Man meinte, 
zustimmend zu meinen Darlegungen, mit derZeit mochte 
das moglich sein und machte zugleich den positiven 
Gegenvorschlag, zunachst bei Simultanaufstiegen Frage- 
karten von Ballons abzuwerfen. Auf diesen Sport woUte 
man allmahlich die wissenschaftlichen Simultanfahrten 
aufpfropfen. 
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Ich freute mich, meinem verehrten meteorologischen 
I.ehrer tn Berlin, Geh* Rat v, Bezold, hiervon Nach- 
richt geben zu konncn, aber man zogerte in Berlin noch, 
in gleicher Weise mit den rein wissenschaftlichen Kreisen 
in Paris Ftihlung zu nehmen, aus tail weise berechtigten 
GrQnden. 

Im lull 1896 wurde 
z wise Ken Professor Her- 
ges e U , Oberleutnant 
Schering und mir der 
Oberrheintsche Ver- 
ein fur Luftschiff- 
fahrt in Strafiburg be- 
griindet Diese G run- 
dung lag schon sozusa- 
gen in der Luft, als ich 
im Januar 1896 von 
meiner Stellung als Leh- 
rer der Luftsehifferabtei- 
l u n g a b gel ost , n ac h S t r afl - 
burg versetzt wurde, Ein 
sich sehr gluckltcli er- 
ga n zen d es Tr i u m v i rat 
hatte von diesem Augen- 
blicke an der Zufall zu* 
sammengefiihrt, um im- 
ter der einflufireichen 
Gonnerschaft des kaiserlichen Statthalters, S. D, des 
Furstcn Hermann von Hohenlohe-Langenburg in 
der wunderschonen Stadt einen deutschen Mittelpunkl 
aeronaulischer Tatigkeit schalTen zu konnen. 

Professor Hergesell (Fig. 20) hatte die Erforschung 
der freien Atmosphare bereils gelegentlich der Fessel- 
Hufstiege und FreifaJirten der Festungsluftschifferab' 

>locd<beck, Luft«rhitf. I 
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teilung in Angriff genommen und war bald darauf wegen 
simultaner Auffahrten mit Berlin und Paris (M. Teisse- 
renc de Bort) in Verbindung getreten. 

Die bevorstehende allgemeine Konferenz der Direk- 
toren meteorologischer Institute im September zu Paris 
veranlaBte mich nun, dem Professor Hergesell oben- 
erwahntes Stimmungsbild der franzosischen LuftschifFer 
Hermite und Besangon beziiglich gemeinsamer Simultan- 
fahrten mitzuteilen. 

Offenbar bot sich hier eine Gelegenheit, langersehnte 
Wiinsche durchzufuhren, die unbedingt benutzt werden 
mufite! 

Es gelang dem Genannten, die iiber die ganze Erd- 
oberflache wirkende Konferenz fiir die Frage internatio- 
naler Simultanfahrten zu interessicren. Seine Verhand- 
lungen mit dem Prasidenten der Versammlung, Herrn 
Mascart, fiihrten schlieBlich dazu, dafi unter Zuziehung 
der bereits in diesen Forschungen tatig gewesenen Luft- 
schiffer Wilfried de Fonvielle, Hermite und Besangon 
allgemeine Grundsatze ausgearbeitet wurden, nach denen 
die Simultanfahrten in Zukunft stattfinden sollten. Die 
Konferenz nahm diese Grundsatze nicht nur einstimmig 
an, sondern ging sogar noch einen Schritt waiter, indem 
sie zur Forderung dieser Studien eine besondere Kom- 
mission einsetzte, zu deren Prasidenten Professor Her- 
gesell erwahlt wurde. 

Diese » Internationale Kommission fur wissen- 
schaftliche Luftschiffahrt ist seitdem mit groCem 
Erfolge tatig gewesen. An den simultanen Fahrten 
beteiligten sich mit der Zeit immcr mehr Staaten, die 
Methoden und Instrumente wurden stetig verbessert, und 
man darf mit voller Berechtigung heute sagen, daC die 
Arbeiten dieser Kommission die wichtigsten Fortschritte 
der modemen Meteorologie hervorgerufen haben. 

3* 
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Dtese Internationale Kom mission veranstaJtet nun 
jeden ersten Donnerstag im Monat Aufstiege mit Frei- 
ballons, Regis trier b aliens und Drachen. Die Ergebnisse 
dicser Fahrten werden in den Ver(31"fentlichungen 
der Intern a tionalen Kom miss ion fiir wtssen- 
schaftHche Luflschi t f a h r t in Monatsheflen in Straf j- 




I'ig, :r.'i: Mfit Lawrence Rotch \n PawIciwhL den niMinckcii. 



burg gedrucbt und von Professor Hergc^ell herati^- 
gegeben. 

Die alle zwei Jahre stattfindenden inlci u . : ■ i > u n 
Kongresse dieser Kommission, die 1898 m Sn ilii i.irt;^ 
1900 in Paris, tgo2 in Berlin und 1904 in St. Peters- 
burg tagten und 1906 in Mailand stattfindeJi wcrdcn* 
haben den BeweiJt erbracht wie nut^bri^i4end dicsc Eiii* 
richtung arbeitet und wie crfolgrcicli sie auf dem Gc- 
bieic der Wetterkunde wirkt. 



Die EatstelLung' der iDtematiomden iCamEiiifsion. 
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Am 3, August 1905 erreichte ein StraBbyrger Re- 
gistrierballon die hochste bekannte Hohe von 258cx> m 
und im Observatorium zu Lindenberg wurde am 25. No- 
vember 1905 der hochste bisherige Drachenaufstieg aus- 
gefiihrt. Er brachte das Instrument bis auf 6430 m 
Hohe, wo bei 530 mm Luftdruck eine Temperatur von 




Fig, 93: ZuHuncnenvmeti Har^ruvt;-Dfacheii5. 



— 25*^ C* herrschte^ wahrcnd am Erdboden + 4,9^ 
abgeJesen wurrlcn. Urn dieses »ch6ne Resultat zu er- 
reichen, waren 6 Drachen mit im ganzen 27 qm Trag- 
flaclie und i4 5tK:im Haltedraht nolwcndig. Der Wind 
wuchs von 8 m unten bis auf 25 m in der hochsten Huhe, 

Die hochste Freifahrt aber machten Prof, Berson 
und I>r. Siiring ^usammen bis auf 1051^0 m am 31* Juli 
1 901 mit dem S400 cbm groBen Ballon ^ PreuBen* (Fig. 2I ), 

Das sind Ereignisse der deutschen wissenschaftlichen 
I hihenforschung, die bisher von niemand ubertroffen 
word en sind. 
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8, Die Erforschung des Lufto^eans iiber den Meerea. 

Die zunehmende Krkenntnis erzeugt neue BedUrf* 
nisse. Die Atmosphare Ubcr den Weltmecren blrgt 
viele Gelietmnbse» ilie der Entratsclung barren. Der 
um die Einfuhning ffer wjs^ensch^iftlichen Drachcti 
I Fig' 22, 23 u, 24) vcrdicnte amerikani^clie Metconjlo^ 
La^Vencc Rotch begann mil Dmchenvenuchoi voa 
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SchiGTen aiis auf dem Ozean, nachdcm schon vorhef Graf 
V, Zeppelin und Professor Hergesell auf dem Bodensce in 
demselben Sinne tatig gewesen waren; Teisserenc de 
Bort, Koeppen, Berson, Elias und Dines schlossen 
sich bald an. Teisserenc de Bort erreichte dabei auf 
einem danischen Kriegsschiff in der Fahrt die Drachen- 




!?» Fui;t Albeit v-;.tj Mim^iOi. \'t--i\ H(;r^«;*tlL 
Fiffr 45 r Auf Iftssea eines Regjstrierb&lloiis auf 4«r YtCbt PrifiJiefi Alice. 

hohe von 6100 m, Das namlich hi der Vorteil des 
Drachenaufstiegs von Schitfen aus, dali man mit deren 
Eigengeschwindi^keit und Bewegung auf der weiten 
Wasserflache die Wtndstarken beliebig andern kann. 

Im Jahre 1904 gelang es Professor Hergesell, 
S* Durchlaucht den Furs ten Albert von Monaco 
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fiir die Hohenforschung zu gewinnen. Eine 
Fahrt auf seiner Yacht Princefl Alice nach 
den Passatregionen bei den Azoren zeigte 
bei Sondierungen der Luft mittels Drachen, 
daB der allgemein gelehrte Antipassat in 
jener Gegend in der Hohe nicht zu finden 
war. Die Versuche wurden 1905 weit in 
den atlantischen Ozean (Fig. 25) hinein fort- 
gesetzt mit Bestatigung des friiher gefunde- 
nen Resultats und mit Auffinden nicht leicht 
zu erklarender Windverhaltnisse. Hierbei 
konnte mit gutem Erfolge die Methode 
Hergesells erprobt werden, zwei gekuppelte 
Registrierballons, von denen der eine voller 
gefullt wird und daher friiher zum Zerplatzen 
kommcn muC (Fig. 26), mit Registrier-Instru- 
ment und Schwimmer aufzulassen und durch 
Rcobachtung und Berechnung ihrer Flug- 
bahn auf der See wieder zu fmden (Fig. 27). 

Diese Versuche zogen gelegentlich des 
Erscheinens des Fiirsten von Monaco bei 
der Segelregatta zu Kiel im Jahre 1904 die 
besondere Aufmerksamkeit Seiner Ma- 
jestat des Kaisers auf sich. Professor 
Hergcsell, der sich an Bord der Yacht des Fiirsten befand, 
erhielt den Auftrag, mit dem vorhandenen Material von 
S. M. Depeschenboot Sleipner aus vor den Augen S. M. des 
Kaisers Drachenaufstiege auf der Ostsee zu veranstalten. 
Auf dem 24 Knoten laufenden Schiffe gelangen diese 
Versuche so vorziiglich, daC S. M. der Kaiser befahl, 
eine Drachenausriistung fiir die bevorstehende Nord- 
landsfahrt mitzunehmen. Bei dem Aufenthalt Seiner 
Majestat in den nordischen Fjordcn wurden sodann 
auf Allerhochstcn Befehl verschiedene Drachenaufstiege 



Fi j;. 26; 
Reeistrier- 
ballontan- 
dem nach 
Hergesell. 
R. Reg^istrier 

instrument, 
S. 1: Schwim- 
mer. 



S. Die ErforschtiDg Luftofleuii suf dtn Meefen. 4 1 



vorgenommen, welche die erst en sehr wcrtvollen Auf 
steichnungcn iiber die WEirmeschichtung jener Gegenden 
zum Ergebnis batten. 




Tig. Die Jag«l aiLpti dcm Rcgistrierinstrumcot^ Schwimmcr 
dr« fvplAi-rten tl^tUoni' beftndeQ i^ich j.uf dem Mecre^ waltrend der 
weitJiiD ftichcboTi^ du InstruuieDC abet Wa&ai!r holt. 



Von der weittragenden BedeutunK derartiger For- 
schungen fiir die Wetterkunde und mittelbar fur die 
Marine iiberzeugt, befahl Seine Ma jestat auch die in 
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Bau befindlichen V>rmes&ungsscliiife der KaiserHdicn 
Marine mit alien Einrichtiifigeo fiir solche Luflsondie- 
rungen aach der Hohe zu versehen, 

Das grofie luteresse, welches der Staatssekretar des 
Reichsmarineamtes» Exz. v. Tirpitz, der Sache entgegen* 
brachte, trat ganz besanders bei dem Bau des ersten 



I* 



4 ^ 





A. 



1 ' 

I 



dieser neueu Vermessiingsschiffe S, M Schiff Planet 
hervor, das heute das fiir mcteorologischc Uatersuchu- 
gen uber dem Mcere am bestcn ausgcrustele Fahriceu 
ist (Fig. 28}. Die Probefahrt wclche das Schitf Anfanij 
December zur Instruktion des Personals durcli Prof 
Hergesell uivterriahm^ crwies die VorzUgiichkeit d 
Ausriisiung in vollkoramcner Weisc. Anfang 190(5 hat 



43 



das Fahrzeug Europa verlassen und wird alle Passat- 
und Monsunregionen durchkreuzen, um die geheimen 
Beziehungen zwischen Agir und Aolus mehr und mehr 
an das Licht der Wissenschaft zu bringen. 

Die meteorologische Luftschififahrt wandelt, dank 
dieser so reichlichen, fortgesetzten Allerhochsten Unter- 
stiitzung, heute auf breiter sicherer Bahn, wahrend der 
sogenannte Luftschiffahrtssport bei uns in Deutschland 
sich im Vergleich mit ihr etwas als Stiefkind fiihlt. 

9. Der Ballon-Fahrsport. 

In bezug auf den Luftfahrsport nimmt gegenwartig 
unbestritten der Acroclub de France die erste Stelle 
in der Welt ein. Dieser durch die Bemuluini;cn des 
Graf en de Dion aus dem Automobilclub de France 
1897 heraus gegriindete \'crcin hat, bei^iinstigt durch 
die Weltausstellung zu Paris im Jahrc 1900, bisher noch 
uniibertrofifene Rekorde in der Luftschiffahrt aufzu- 
weisen. Die Aufgabe, von Paris aus nach RuBland 
im Ballon zu fahren, eine Aufgabe, welche der da- 
maligen politischen Konstellation entsprach, wurde 
u. a. von den Sportsleuten Comte de la Vaulx und 
Comte de Castillon de Saint-Victor mit seltener 
Geschicklichkeit gelost. Diese beiden fuhren am 
9. Oktober 1900 im Ballon Centaure (^1630 cbm) in 
35 3;^ Stunden von Vincennes nach Korostischew bei 
Kiew in RuCland. Es ist diese die langste und weiteste 
Dauerfahrt der Welt. Der Ballon durchflog 1925 Kilo- 
meter und erreichte dabei eine Hohe von 5750 m. 

Als dem Comte de la Vaulx auf dem Internationalen 
KongreB in St. Petersburg scherzweise vorgeworfen 
wurde, daB die Deutschen doch noch hoher gekommen 
waren als die Franzosen, ervviderte er schlagfertig: 
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>>Jawohlp die Deiitschen haben eiiien hohen Standpunkt, 
aber die Franzosen haben einen weiten Blick!« 

Comte de la Vaulx kommt auch haufiger in Deutsch- 
land vnm Himmel herab. Gleich bei seiner dritten 
Lehrlingsfahrti am 22. Oktober 1898 ynter dem ge- 
schickten franzosischeti Luftschiffer Mallet landete 




in den Tuikncti-* iimn lu r.ir«* am 15, utioher 



nach 19* isliindiger Fahrt mit dem looo cbm Waitser- 
stotT faAsendcn Ballon Volga zu Rctzow bei Rostock^ 
v*in Pari-s aus gjn km. Seitdem ist cf noch bei Emdcnft 
Rasseti Koblenz, Liibeck, Bingen, Torg;iU und Number 
als Luftschiifer gelandet und liberalU so versichert er, 
tiberays Uebcnswiirdig aiifgenofnmen wofden, 

Auf jeden Fall vcrdankt der Acroclub de France 
ihm gani: besonders s^eine sportlichc Entwicklung* die 



lo. Der deutsche Luftschiffer-Verband. 
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diesen Klub heutzutage zur fuhrenden Gesellschaft der 
Welt erhoben hat. 

Seit der Weltausstellung in Paris 1900 finden da- 
selbst alljahrlich internationale Sport -Luftfahrten um 
verschiedene Preise statt, die am 15. Oktober 1905 nicht 
weniger als 20 Ballons in den Tuilerien-Garten zu Paris 
zum Wettkampfe vereinigten (Fig. 29). 

10. Der deutsche Luftschiffer-Verband. 

Ein derart frischer und anheimelnder Unternehmungs- 
geist konnte nicht ganz ohne Riickwirkung auf das 
aeronautische Leben der deutschen Luftschiffer- Ver- 
eine bleiben, ganz besonders zu einer Zeit, in der 
ihre meteorologisch -wissenschaftliche Betatigung auf 
besondere Staatseinrichtungen ubergegangen war, und 
wo man nunmehr wiederum vor der Frage stand, 
welches Arbeitsgebiet man sich wahlcn solle. Der 
Vorsitzende des Berliner Vereins, Geh. Rat ABmann, 
hatte in den letzten Jahren seiner Amtspcriode bereits 
mit dem Berliner Sport-Park Vertrage geschlossen und 
alien Vereinsmitgliedern hier das Fahren fiir verhaltnis- 
mafiig geringe Kosten sehr erleichtert. Aber auch hier- 
bei waren beim Vorstande halb und halb noch rein 
wissenschaftliche Ziele vorherrschend; die Ballons 
w^urden gelegentlich zu meteorologischen Forschungen 
benutzt. 

Nach und nach gelang es aber der riihrigen Tatigkeit 
des damaligen Fahrtenwarts, Hauptmann v. Tschudi 
(Fig. 30), den Berliner Verein in rein sportliche Bahnen 
zu lenken. Wie richtig das war, wie sehr diese Richtung 
einem langst empfundenen Bediirfnisse entsprach, zeigte 
sich sehr bald in dem Anwachsen dieser Gesellschaft 
zu einer kapitalkraftigen Korperschaft von 700 bis 800 
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Mitgliedern. Es erweckte den 
Anschein, als ob das Luftballon- 
fahren plotzlich in die Mode ge- 
kommen sei und zum gutenTone 
gehore. Eine durchausgliickliche 
Idee des Hauptmanns v. Tschudi 
war es, die Ballons des Vereins 
auch auswartigen Vereinsmitglie- 
dern zuganglich zu machen. Hier- 
durch breiteten sich Lust und 
Liebe zum Ballonfahren iiber 
weitere Gaue des deutschen Vater- 
KifiT- 30: landes aus, die Anregung zur 

Hauptmann v. Tschudi. • j "7 • 

Gcb. 29 Jan. ,86. in Wiesbaden. Grunduiig von Zweigvereinen 

wurde gegeben und der Gedanke 
der Zusammengehorigkeit mit der leitenden Seele dieses 
Unternehmens wurde gefordert. 

Im Jahre 1901 hatte der bekannte Schififsingenieur 
und Segelyacht-Sportsman Geheimer Regierungs-Rat 
Professor Bus ley (F'ig. 31) den Vorsitz des Berliner 
Vereins ubernommcn. Die be- 
reits in der P^ntwickelung bc- 
griffene sportliche Richtung des- 
selben konnte keine bessere 
Spitze finden, die ihn in so treff- 
licher Weise gleichzeitig mit den 
technischen Kreisen inBeriihrung 
brachte. Es liegt auf der Hand, 
daC es sich beim Luftsport um 
Schulung von Personal und um 
Verbesserung des Materials han- 
delt. AberGeheimratBusleyging can BusieyToVh. Reg.-Rat 
noch einen Schritt weiter. Bei ""^ professor, vorsitzcnder des 

. . ^. ^ deutschen Luftschiffcr-Verbandcs. 

emem nchtigen Sport mussen Geb.j.oktobenSsoinNcustreUtr. 
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Konkurrenten sich einen Preis streitig machen. Die Kon- 
kurrenten waren da, aber sie strebten nicht nach einem 
gemeinsamen groBen Ziele hin, sondern sie strebten 
vielmehr auseinander. Mit diplomatischem Geschick 
gelang es Busley am 28. Dezember 1902 die verschie- 
denen deutschen aeronautischen Vereine bei einer Kon- 
ferenz der Vorstande zu Augsburg zum »Deutschen 
Luftschiffer-Verband:^ zu einigen. 

Der Zweck dieses Verbandes ist die Forderung 
gemeinsamer Interessen der Luftschiffahrt und insbe- 
sondere: 

1. die Unterstutzung einer Verbandszeitschrift (Illu- 
strierte Aeronautische Mitteilungen), 

2. die Herausgabe eines gemeinsamen Verbands- 
jahrbuches, 

3. die Aufrechterhaltung einer einheitlichen Fiihrer- 
instruktion, 

4. die Erteilung der Fiihrerberechtigung seitens der 
Vereine nach gemeinsamen im Verband festgestellten 
Grundsatzen. 

Diesen Deutschen Luftschiffer-Verband bilden 
heute die nachfolgenden Vereine, welche die Ehre haben, 
viele deutsche Prinzen und Fiirsten zu den Ihrigen zu 
zahlen und iiberdies nahezu 30(.x) Mitglieder aufwcisen: 

1. Berliner Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet am 
31. August 1 88 1, 

2. Munchener Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet 
am 21. November 1889, 

3. Oberrheinischcr Verein fiir Luftschiffahrt, ge- 
griindet am 24. Juli 1896 zu StraBburg i. E., 

4. Augsburger Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet 
am 28. Juni 1901, 

5. Niederrheinischer Verein fiir Luftschiffahrt, ge- 
griindet am 15. Dezember 1902 in Barmen, 
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6. Posener Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet am 
2. Dezember 1902. 

7. Ostdeutscher Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet 
am II. Juni 1904 in Graudenz, 

8. Koblenzer Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet 
am II. Mai 1905, 

9. Frankischer Verein fiir Luftschiffahrt, gegriindet 
am 12. Mai 1905 in Wiirzburg, 

Die in den Jahren 1903 bis 1906 erschienenen Jahr- 
biicher des Deutschen Luftschiffer-Verbandes, die Seine 
Majestat der Kaiser die Gnade hat, alljahrlich zu 
seinem Geburtsta^^ am 27. Januar huldvollst entgegen- 
zunehmen, legen ein beredtes Zeugnis ab fiir die 
segensreiche und niitzliche Tatigkeit dieses Verbandes. 

Damit ist in Deutschland eine starke aeronautische 
Organisation <j^eschaffen worden, wie sie seitdem im 
Auslande bisher noch ohne Erfolg angestrebt worden ist. 

11. Der Internationale aeronautische Verband. 

Auf dem KongreB der internationalen Kommission 
fiir wisscnschaftliche Luftschiffahrt zu St. Petersburg 1904 
wurde vom Comte de la Vaulx (Fig. 32) in privater 
Aussprache der Wunsch geauBert, einen internatio- 
nalen Luftschiffer-Verband ins Dasein zu rufen. 
Dr. Bamler brachte diesen Wunsch Vertreter des 
Niederrheinischen Vereins fiir Luftschiffahrt auf dieTages- 
ordnung bei einer Beratung des Vorstandes des Deut- 
schen Luftschiffer-Verbandes in Leipzig am 4. Dezember 
1904. Der Vorstand war sich klar dariiber, dafi eine 
internationale Verbindung einen weiteren wiinschens- 
werten Antrieb fiir den Luftsport bedeute, weil hier- 
durch die eigene nationale Entfaltung desselben zu 
hochsten Leistungen angefacht werden kann. 
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»Hier gilt es^ Schutze» deine Kunst zu zeigen, das 
Ziel ist wiirdtg und der Preis ist groU! ' 

Der Acroclub de France, dessen Viscepnisident dcr 
Comte de la Vaulx ist, entwarf sehr bald yrundlegendc 
Satzungen, die uns aber in der vorgelegten Form als 
unannehmbar erschienen und vom General Neu rent her, 
dem Vorsitzenden des Miinchener Vereins ftir Luft- 
schiffahrt, in der Verbandszeitschrift, den Ilkistrierten 
Aeronautischen Mitteilungen, in 
zutreffenden ger e c liter Wei se kri- 
tisiert wiirden. Der Vorstant] 
des Dentschen Luftschiffer \'er- 
bandes folgte darauf einer Ein- 
ladung des ^Congres Inter 
national Olympique ' zu Brus- 
sel im Juni ipfJSi um die vor- 
geschlagene Kinigung in obiger 
Frage erzielen. Man beauf- 
tragte mich als Vertreter des 
deutschen Verbandes in Briissel 
mil den fremden Vertretern eine 
j^esundc Basis ftir das weitere 
Kinvemehmen zu schaifen, das 
nach unsertjr Ansicht nm in Paris 
selbst auf einer internationalen 
Konferenz von Vurstanden aller 

mafigebenden Luftschiffervereine zu einem eiidgultigen 
Ziele gefiihrt werden konnte* 

Der Vijrscblag des Comte de la Vaulx wurde in 
Briissel in fulgender Resolution einstimmig angenommen: 

■ Der Kongrefl erkcnni die bcsondere Bedeutung der LufUchitfabrt 
All und drUckt den Wunsch ms, da@ liich tn jedem Lande eine Ge- 
icUsehaft bilden mtige, um den aeronatttisclien Sjiori reglcmci>tieren, 
tind dA6 dfiran anschlicfiend eine intemntiotiale aetonautiscbe Vet- 
einigurjg^ gebildet werdc, die ollc dicse tiwtionalen Ge^cllscb^ften 
Moedebeck, Lurctdiin*. 4 



Cofnie de La VauliE, 
det BcgrtiniJer des internal icmiikn 

Lu ftsclii ft'e r ' Ve r 1 1:1 n4 c 
Geb- 3- April 1870 »uf Chitcau 
de Biervtllc (Seme Inferiettte^ 
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einige im Hinblick auf verschiedene Manifeste und allgemeine 
Reglements fiir die wissenschaftliche und sportliche Verbrcitung der 
Luftschiffahrt.« 

Auf meinen Vorschlag wurde sodann dem » Aero- 
club de France ' der Auftrag erteilt, auf einem KongreB 
zu Paris im Oktober 1905 diese gewiinschte internatio- 
nale Griindung spruchreif zu machen. Eine private 
Aussprache zwischen dem Comte de La Vaulx und mir 
fiihrte zur Vcreinbarung aller wesentlichen Punkte. 

In sehr verstandiger Weise hatten die Franzosen 
bei diesem zum 1 1. Oktober in Paris einberufenen 
KongreB als MaBstab fiir die Bedeutung der verschiedenen 
Vereine das in einem Jahre fiir Ballonfahrten verbrauchte 
Fiillgas zugrunde gelegt. Je 2500(3 cbm Gas berech- 
tigten zu eincr Stimme, und um kein nationales C'ber- 
gewicht zu schaffen, setzten sie in anzuerkennender 
selbstloser MaBigung zwolf Vertreter als Maximum 
fest. Hiermit ordnete sich die Bedeutung der ver- 
schiedenen nationalen Luftschifferverbande in Paris in 
nachstehender Reihenfolge: 

Frankreich . . . . 310471 cbm (lasverbrauch 12 Stimmen 

Dcutschland . . 202 200 , „ 9 n 

Helgien 67000 , , 3 n 

Italien 33000 ^ ^ 2 ^ 

England 20230 ^ ^ i ^ 

Spanien 20000 ^ ^ 1 « 

Schweiz 7000 „ ^ i ^ 

\'ereinigte Staaten 

von Nordamerika unbestimmbarer ^ 1 « 

Der KongreB vermochte in viertagiger Beratung die 
internationalen Satzungen zur allgemeinen Annahme zu 
bringen. 

Mit nicht ungerechtfertigtem Stolz und mit hoffnungs- 
freudigem Blick konnte Comte de la Vaulx am 14. Ok- 
tober mittags den KongreB in Paris mit den allgemein 
beifallig aufgenommenen Worten beschlieBen: 



ti. Der itileiTifltionale aeroimutiflche Verband 



MessleurSt la Federation A^ronautique Inter- 
nationale est fondle t r 

Der internationale Verband wahlte zn sei'nem Ehren- 
vorsitzenden den bckannten fran^nsischen Physiker Herm 
I ^ T, C a i ! 1 e t e t , z um Prasideiit en w urde Prinz Roland 
Bonaparte, Vizeprasidenten Comte de la Vaulx, 
Geheimer Regternngsrat Prof. Bus ley und Herr Fer- 
nand Jacobs (Belgien) gewahtt. 



f 




Alijiihrlich worden nun in den aeronautisclien Sports- 
zentren abwechselnd internationale Wettfliegen veran- 
staltet werden. Das erste wnirde fiir den Oktober igo6 
in Berlin in Aussicht genommen, verbunden mit der 
Feier des 2 5jahrigen Bestehcas des Berliner Veretns 
fCir LuftschifFahrt 

Gordon- Bennett, der bekaniite Fordcrer des Auto- 
mobiUporbi» bat denn auch bereits dem aeronautischen 

4' 
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Sport seine Aufmerksamkeit zugewendet und zu dessen 
Forderung einen kiinstlerischen Wanderpreis im Werte 
von 12500 Frs. fiir Ballons und Luftschiffe ausgesetzt, um 
welchen aber nach den Bestimmungen des Spenders das 
erstemal in Paris selbst gekampft werden soil nach einem 
vom Internationalen Aeronautischen Verbande zu be- 
stimmenden Reglement. Ferner hinterlegte der Spender 
eine Summe von 12 500 Frs. als Pramie fiir den Ge- 
winner des Preises. Der Wanderpreis gehort demjenigen 
Verbande oder Klub, welcher ihn dreimal hinterein- 
ander gewinnt. 

Somit darf man sich zu der Hoffnung bekehren, dafi 
auch der Internationale Luftschififer-Verband zu einer 
ersprieBlichen Forderung der Luftschiffahrt beitragen wird. 

12. Die Bestrebungen der Vertreter dynamischer 
Flugmaschinen. 

Ein nicht nur undankbares, sondern auch sehr viel 
schwierigeres Arbeitsgebiet als das der aerostatischen 
Luftschiffahrt stellen die Bestrebungen zur Erbauung 
dynamischer Flugmaschinen vor. Durch die Vorbilder 
der Flugtiere ist seit Urzeiten der Mensch geradezu 
darauf versessen gewesen, diesen Weg als den richtigen 
und allein zum Ziele fiihrenden zu betrachten. Wir haben 
bereits gesehen, daB auch hier des Dichters Worte zu- 
trcffend sind: »Es irrt der Mensch, so lang er strebt!« 

Zwar soil man die Hoffnung nicht aufgeben, und 
kleine Erfolge, die Fortschritte bezeichnen, muntern in 
der Tat zu solcher auf 

Auf jeden Fall scheint es sich als Wahrheit zu be- 
statigen, dafi fiir diese dynamische Richtung der Aero- 
nautik nur allein die induktive Forschungsmethode am 
Platze ist. 
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Was nutzt auch eiiie Fluginaschine, wie sie der 
Ingenieur Hiram Maxim in den Jahren 1 890— 1894 
nach alien Regeln der Ingenieurskunst erbaut Uatte, 
wenn niemand auf der Welt da ist, der damit zu fliegen 
versteht? 1st es nicht ganz natiirlich, dafi sie beim 
LTsteii Versuch in unseren in der Flugpraxts ganzlich 
unerfahrenen Han den zu Bruche gehen myfi? So finden 
wjr bei alien diesen Flugtechnikern, die von vornherein 
mit vielem Scharfsinn auf das Gans^e gingen^ immer 



er den gleichen MiBerfolg beim Versuch. Aders 
hanischer Vogel in Paris, angeblich auf Kosten des 
franzosischen Kriegsministeriums fur 500000 Frs. erbaut, 
Langleys Drachenflieger in Amerika und derjenige von 
Krefi in Wien sind fOr den, der hdren will, laut sprechende 
abschreckeiide Beispiele. 

Die dyaamische Luftschiffahrt steht sozusagen nocli 
vollstandtg in den Kinderschuhen; wir miissen die Zeit 
abwarten, in welcher die Technik uns die mechanischen 
Mtttel in den Schofl werfen wird, um mit wirt 



1 
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licher Aussicht auf Erfolg solche Bauten vollenden zu 
konnen. 

Ch. Renard, der sich in seinen letzten Lebens- 
jahren auch mit diesem Problem eingehender be- 
schaftigte, hat sich der Akademie der Wissenschaften 
zu Paris gegeniiber in der Sitzung am 23. November 1903 
beziiglich der Schraubenflieger dahin geauBert, daB man 
voraussichtlich einen oder zwei Menschen mit Luft- 
schrauben wird heben konnen, sobald das Motorgewicht 




Fig. 35: Langleys Flugmaschine im Potomac-Flufi. 

unter 3 kg fur die Pferdestarke gesunken sein wiirde, und 
man wird Flugmaschinen von mehreren Tons Gewicht 
bauen konnen, wenn das Motorgewicht pro Pferdestarke 
nicht mehr als 2 kg betragt. Welche traurige Aus- 
sichten fiir den Ersatz der aerostatischen Hebekraft 
durch Liiftschraubenbewegung! Etwas gunstiger sollen 
sich die Verhaltnisse bei Drachenfliegern gestalten, die 
von den vorbenannten Konstrukteuren auch mehrfach 
erbaut worden sind. Aber auch hier liegt Veranlassung 
vor, skeptisch zu werden, wenn man den letzten groBen 
Versuch von Prof. Langley vom Smithsonian Institution 
in Washington naher betrachtet. 
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¥ig. j6i Otto Lflientba], 

dcr b^linbri^clicrTidt; t*f finder det 

r.eb. 24. Mai 1848 in AnllAni^ 



Langleys Flugmaschine (Fi^, 
33) vvog 366 kg einschliefiUch 
eines Menschen. Sie hatte 97 qm 
Flugflache und besaB einen Ftinf- 
zylinderiTiOtor von 52 Pferdestar- 
ken* Ohne Kiihhvasser und Feue- 
mng wog der Motor etwa i kg 
pro Pferdefitarke, alles in allem 
blieb er unter 2", 4 kg pro Fferde- 
stiirke. Die Flachenverhaltnissc 
zum Gewicht waren bei der Flii^- 
maschine giinstiger als bei eineni 
frUher mit Erfolg im Fluge er- 
p rob ten Mod ell, 

Man konnte somit mit Recht 
auf ein giinstiges Ergebnis ge- 
fafit sein. Und trotzdeni neigte sich der Apparat kurz 
nach Verlassen der Gleitbahn am 7. Oktober 1903 und 
flog direkt in den PotomacfluC hinein (Fig. 34 u. 35). 

Es bleibt abzuwarten, ob der Unfall lediglich auf 
den Bau der Gleitbahn geschoben vverden muB. Jeden- 
falls bewahrt das War-Deparlment. das 50cxxi Dollars 

den Yersuchen beigesteuert hat, ihnen sein voiles 
Interesse, 

Dtfingegeniiber kann der Berliner Vcrein fiir Luft- 
scliiffahrt slulz darauf sein» unter scinen Mitgliedern 
denjenigen Mann und Mart> rer der Aviatik besessen zu 
habcn^ welcher rait seiner aufbauenden induktiven 
Methode die crsten praktisclien Erfolge im Fliegen 
gezeitigt hat. 

Otto Li lien thai ^Fig. ^(}\ der bekannte fliegende 
ist ein KlassiUer im alle Flug- 
geworden. Er hat ihnen neuc 



Mann der Berliner, 
techniker der Welt 
praktische Wege gewiesen, er hat mit seinem 



^Kunst 
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/lugev The one and Praxis der Flugtechnik in griitid- 
licher Weise verbunden. 

Li lien thai durchflog mit seinem Flugapparat (Fig. 371 
aus 30 m H5he herab ohne weitere Arbeitsleistuni* 




Fi^. 37; Otto Lilicnihiili! Flug mil acinem erateii Flug^ftppAfftt. 



als don freien Fall gegen den Wind Slrccken von 200 
bis 400 Meter Lange. Den Schucrpunkt verlegtc er 
dabei durcli Bewegung seiner frei herabhiingenden Heine 
mr WahruTig der Stabilitiit des Muges wie die V5|jcl 
nach Bccltirfnis. 

Die Erkcnnlriis, daG cin Motor unumgjinglich n^tig 
»ci, um langcre FlUge cr^sielen und schlicDlich die 



Iti Die Besrrebungen der Vertreter dynaroUclier Flugmeiicbincn^ 57 



Luft zu beherrschen, stellte ihm die Aufgabe, die Trage- 
flachen zu vergrofiem und sich an das Tragen des 
Motorgewichts zu gewohnen. Zu diesem Zweck baute 
Li lien thai einen Flugapparat mit zvvei ubereinander an- 
geordneten Fliigflachen* (Fig, 38.) 

In der weitereti Entwickelung seines Kunstfluges 



Pill 'I. A. Reg-is. Btfrliii, 




i^t^8: LtliCQthaill FlUg %on ttmtx kunfilichcn Holie m Grofl-Li(?htvtfel<ie 
feci llffHiD iii4t »etn«io i?He(rl€cKet^ 



in 



verungluckte LiHenthal leider am 9, August 1896 bei 
athenovv, aber die Zahl seiner Schuler und AnhSnger 
in Amenka, England* Frankrelch und Usterreich /leider 
gibt es nur wenige in Deutschland)* welche seine Gedan- 
ken aufgenommen und weiter gefordert haben, mehren 
sich von Tag zu Tag. 
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Als (lie crfoli^rcichstcn in Anicrika niiisscn C). Ch an u t c, 
Hcrrini,' iind die Clcl^riidcr \Vri<;ht j^enannt wcrdcn. 
Letztcro formlcn die I''liiL;m.ischinc um in cine Art 
Hari^ravedraclK'M nnd fiilircn Strcckcn his zu jOo Meter 
jjjci^tMi den Wind init L,M-«)l»cr S:clierhcit • FiL^. 39 und 40 . 

Man l)chaui)lc!. dall die ( leliriider Wright, die in 




I .:. ; (>. < hanuto ZwciJcckcr im Flu^c. 



let/ler /eit iln e \'er>uclK' i^eheiinhieltt-n . j^nUlere 
I\undlliiL;e mil cinem .Mi»lortluj;aj>j).irat nut M(»tor von 
52 rferde-l.irken .'I L;eniaclil liatten. 

Sie h.illen daniit das erreichl, was unser Lilienthal 
erstrebl hatte. und wir wiirdon uns freuen, wenn die 
CJehriider \Vrij4hl alsdann bewiesen haben werden, wie 
unsiT Landsmann niit seinem Kun>llluL^'e der Welt 
den rirhliLien Wcl; L;e\viesen hat. 



Leider aber haben die Wrights den Erfindenvej^ 
beschritten, indem sie der fratijsoslschen Regicrung ihren 
Apparat fur eine Million Francs anboten und sicli dabei 
uicht entbl'ideten, Se. ^lajestiit den Kaiser Wil- 
helm IL als Unruhestilter in Europa hinzustellen, um thr 
geschaftUches Angebot schmackhafter zu macben. 

Dam it haben sie sich unsere Sy mpathteii vollends 
verwirkt. 

Es liegt abcr auf der Hand, dali in cinem Lande* 




Fiff. 40; WrJght in i»eincm FlugAppArftt mn Rufr;, Anndtt von litni«n, 

das einen Lilienthal her\*orbringen konnte» noch sehr 
viele andcre aeronaut ische Schatze verborgen liegen, 
die nur der Zeit harren, wo die Mittel gewahrt werdeo* 
um sie zn heben. Wir brauchen auf die Gebn Wright 
iiicht zuruckzugreifen» sobald wir cines Flugapparats 
bedurfen. 

Ahnliche Versuche beschaftigen Hauptmann Ferber 
und Archdeacon in Paris (Fig. 41 und 42). 
Santos Dnniont will sich for tan eben falls diesem Sport 
widmen. 
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13. Die Zukunft der dynamischen Flugtechnik. 

t-ber die praktische Verwertung der dynamischen 
Flugapparate darf man sich keinen Illusionen hingeben. 

Die Leichtigkeit spielt bei ihnen eine noch viel 
groBere Rolle als beim aerostatischen Luftschiff, und 
die Lcbensgefahr steht bei ihnen obenan. 

Wcr mit solchen Fahrzeugcn fliegen will, muB es 
schon mit Lebensgefahr wie cine Akrobatenkunst er- 



lerncn. Langley, Krefi und Archdeacon machten deshalb 
ihre Versuche iibcr Wasserflachen. 

Sodann braucht man zum Abflug besondere Antriebe 
durch Zug oder durch Gleitbahnen. Manche Flugtcchniker 
glauben von einer Wasscrflache aus hochzukommen. In- 
dessen ist dabei doch zu beriicksichtigen, daB die groBe 
Scgelflache bei der Bewegung aiif dem Wasser auch 
leicht von der Scitc gefaBt wird und der Apparat dabci 
umkippen kann, wie es KrcB <Fig. 43) zugestoBen ist. 
Andercrscits saugt das Wasser die eintauchenden Teile 
zicmlich an und verhmgt starkc Knitte zum Abheben. 




Fiif. 41: Ferbers Abflug mit Wrights Flugapparat. 



13. Die Zukunft der dynamischen Flugiechnik, 
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Dem aerostatischen Lurtschiflf wird der Flugapparat 
darin iiberlegen sein, dafJ cr mit grofieren Geschwindig- 
keiten fliegen kann, weil er dem Winde kleinere Wider- 
standsflachen bietet. Welchen Gefahren aber wird er 
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stcts ausgesetKt scin bei WindstoBen und Wlrbeln, ganz 
besonders wenn ^iolche seinen Flug seitlich erfassen? 
Wird er sich iibcrhaupt getrauen^ sehr hochzugehen 
tjnd durch Wolkcn bindurch^ufliegenr Der Lyftschiffer 
vveiB es, welche Wirbelbewegungen in Wolkeii eintreteri 
krVnnen, ein Ballon wird 2 war erfafit von ihnen, aber 




F^U' M ^ MaJoney in Montgcimerys Uleitap|iarat, 



cr bietet trotzdem den Luftfahrem das voile Geftihl 
der Sicherlieit vor Lebenst^efahr 

Vdgel findet man nicht in solchen Wolken. Der 
Kunslflieger setzt sich hier der Gefahraus, seine Stabtlttat 
zu verlieren und abzustiirzen* 

Ebenso hat jede Havarie des Flugapparats etne fast 
tmabwendbare Katastrophe 2»r Folge, wit: der Todesstiirz 
des amerikanischen FHegers Maloney in St. Fran^tsko 
18, Juli 1905 aus etwa 1000 m Hohe mit dem Gleit- 
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apparat von Montgomery es leider von neuem bewiesen 
hat (Fig. 44). Wie man unter solchen Verhaltnissen 
iiberhaupt daran denken kann, aus dem Flugapparat 
eine Kriegsmaschine machen zu wollen, bleibt mir 
vollstandig unerklarlich. Vorlaufig ist eine Zeit der 
Reife hierzu jedenfalls noch nicht abzusehen. Wenn 
die Kunstflieger erst anfangen mochten auch Ballon- 
fahrer zu werden, was gegenwartig, soweit mir bekannt, 
kein einziger von ihnen gewesen ist, diirften sie ihre 
Zukunftsplane etwas vorsichtiger bemessen. 

14. Die Militar-Luftschiffahrt. 

Was den aeronautischen Ruf Deutschlands besonders 
gehoben hat, sind auCer der besprochenen wissenschaft- 
lichen Aeronautik und den epochemachenden Fliigen von 
Lilienthal die Leistungen unserer MiHtar-Luftschiffahrt. 

Es ist wahr, daO England und Frankreich sehr viel 
friiher mit militarisch-aeronautischen Einrichtungen be- 
gonnen haben, und man muB gerechterweise auch an- 
erkennen, daC England in der praktischen Einfiihrung 
der feldmaBigen Ballonfiillung mittels in Stahlflaschen 
gefiillten komprimierten Wasserstoffs und Frankreich in 
der zweckmaBigen technischen Einrichtung von kugelfor- 
migen Fesselballons und Dampfwinden vorangegangen 
sind. Kein Staat aber hat bis zum heutigen Tage eine 
so einfach feldmaBig ausgeriistete und fiir alles gut 
geschultc Luftschififertruppe wie die deutsche Armee. 

Wer wie Verfasser das Gliick hatte, das Heran- 
wachsen dieser Truppe aus dem vollstandigen Nichts 
unter eigenen Augen mit erleben zu konnen, wer zuriick- 
blickend sich wieder bewuBt wird der harten Kampfe mit 
den zahlreichen und machtigen Zweiflern an der Militar- 
aeronautik, welche eine fortgesetzteSorgeum dieExistenz 
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dieser an fangs zart aufwachsenden Pflanze wach er* 
hielten, der darf heute wohl mit dem behaglichen 
Gefiihl von Stolz und Bcfriedif^ung sich des Erreichten 
erfreuen. 

GewiC ist jedem Mitarbeiter ein mehr oder minder 
gro0es Verdienst an dteser gedeih!ichen Entwickelung 
unserer Luftschiffertnippen zuzuschreiben, OhneZweifel 
ist aber die Durchfuhrung ihrer praktischen feldmaBigen 



nannt werden. I^eider vicl zu friih uurde er uns bei 
eincr wissenschaftlichen Balionfahrt* iniolge dnes Un* 
glUcksfalles bet der Landung, am i. Februar 1902 dnr'^li 
den Ttid entrissen (Fig. 47 K 

Nebenbd hat die Militar-LuftscKifrahrl ilberall cuic 
andcrc knltureile Aufgabc erftillt. In alien Staatca 
vvwen es die Offiztcrc der Luftschiffertnippen, die un* 
regend auf die Entwickelung der Mcteorologiei dm 




Gestaltung und die Einfiihrung 
des Drachenballons (Fig. 45)^ 
der heute in der gesamten mili- 
tarise hen Welt ,\ncrkennung 
gefunden hat^ ausschlieBlich 
dem Major Nieber und dessen 
sa c li V er s tan d i gem N ac h fol ger 
Major Khtssmann zu ver- 
danken. 



lleb* 5* Febfuut j iai m F ran ken 




Fig, 461 
Major Attest v. F«r»evAK 



Sclbstverstandlich gebuhrt 
den Erfindem des fJrachenbal* 
Ions, den HaupUeuten v%Par* 
seva! (Fig. 46) und Bart sell 
V* Sigsfeld kein geringeres 
Verdienst Der letsttere knnnte 
dank seiner genialen Erfin- 
dungen berechtigtervveisc etii 
Stolz der LuflschifferwafFe ge* 
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Luftscbiffsports und des Luftschiffes eingewirkt haben. 
Man schaue sich um in der Literatur aller Lander in den 
letzten drei Dezennien, und man wird die voUste Be- 
statigung fiir obige Behauptung finden. Der Militar- 




¥\f^. 47 : Hauptmann Bartsch v. Sigsfeld. 
Gcb. a. Fcbruar 1861 in Bernbur;?, gest. i. Fcbruar 1902 
in Zwyndrecht. 



aeronautik gebiihrte demnach uberall die erste Stelle 
in der aeronautischen Welt, denn sie hat die Luftschiff- 
kunst zuerst mit Ernst angepackt und ihre Grundlagen 
erst geschafTen, von General Meusnier 1784 angefangen 
bis in die neueste Zeit. Aber sie ist noch nicht am 



5* 
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Ende ihrer Bestrebungen. Nahe vor uns steht noch 
eine ernste bedeutungsvolle Arbeit, die bewaltigt werden 
mufi, namlich die zurzeit sich vollziehende Einfuhrung 
eines brauchbaren Kriegsluftschiffes. 

15. Das Luftschiff. 

Ubcr das Wesen eines Luftschiffes sind die Ansichten 
in Kreisen, die der Sache ferner stehen, zurzeit noch 
wenig geklart. Man hort fast regelmaBig sagen, ja bei 
Wind kann es aber nicht fahren, wohin es will, bei Wind 
ist es nicht lenkbar. Die Verhaltnisse miissen jedem 
Laien klar werden, sobald er sich zunachst die Erde 
ganz fort denkt. Das Luftschiff, welches seine Maschinen 
gestoppt hat, treibt in der Luft wie ein FloB im Wasser. 
Es findet nirgends einen Luftwiderstand und die Insassen 
haben daher das Gefiihl voUstandiger Windstille; von 
dem Augenblicke an, wo die Maschine in Gang gesetzt 
wird und die Propeller zu rotieren beginnen, merkt 
man von der Spitze herkommend Wind, d. h. das ist 
derjenige Wind, den das Luftschiff durch seine Eigen- 
bewegung selbst hervorruft. LaBt man stoppen und 
die Maschine riickwarts laufen, so wird man schliefilich 
den Wind von hinten her kommend empfinden. Auf 
jeden Fall lafit sich aber das Luftschiff, sobald die 
Maschine in Gang gesetzt ist, mit Hilfe der Steuer 
nach jeder beliebigen Richtung der Windrose hin be- 
wegen. Der Wind wird beim Vorwartsfahren immer 
nur allein von der Spitze her kommen. Die Grofie 
der Eigengeschwindigkeit nun, die ein solches Luft- 
schiff besitzt, ist das Charakteristikum seiner praktischen 
Brauchbarkeit, und sie ist heute in dem Typ Lebaudy 
bis zu 11,8 m p. s. oder 42,5 km in der Stunde ge- 
stiegen. 
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Werfen wir nun noch einen Blick auf die Erde, so 
ergibt sich, dafi wir, wenn wir mit gestoppter Maschine 
uns in Windstille befinden, durch eine Luftverschiebung, 
die wir Wind nennen, in bezug auf den Erdboden mit 
verschoben werden. Wollen wir unsere Stellung mit 
dem Luftschiff zu irgendeinem Punkte auf der Erde fest- 
halten, so miissen wir unsere Maschine in Gang setzen, 
die Spitze dem Winde entgegenstellen und die verschie- 
bende Kraft des Windes durch die Kraft unserer Eigen- 
bewegung in Verbindung mit richtiger SteuersteUung auf- 
heben. War also die Verschiebung zum Erdpunkte 8 m 
p. s., so miissen wir, um uber unserem Erdpunkt verharren 
zu konnen, fortgesetzt mit 8 m p. s. gegcn den Wind an- 
fahren. Setzen wir z. B. unsere Vollkraft mit 1 1 ,8 m p. s. 
ein, so werden wir gegen den Wind mit 3,8 m p. s. 
vorwarts uns zum Erdboden verschieben. Kommt aber 
unser Wind z. B. mit 8 m p. s. von Westen und beab- 
sichtigen wir senkrecht zur Windrichtung nach einem 
Punkt genau nordlich von unserer Stelhing zu Hihrcn, so 
konnen wur dieses neue Ziel nur errcichen, wenn wir mit 
jeder Sekunde nicht allein nach Nordcn, sondern gleich- 
zeitig 8 m p. s. nach Westen den Kurs richten, d. h. wir 
miissen die Spitze mit Hilfe der Steuerung in Richtung 
der Diagonale eines Rechteckes stellen, dessen Seiten- 
langen die Fahrgeschwindigkeiten nach Norden und nach 
Westen ausdriicken. Weht der Wind so stark, daB man ihn 
mit der Eigengeschwindigkeit nicht meistern kann, so 
verHert man allerdings in der Windrichtung riickwarts 
treibend seinen Ausgangspunkt. Man kann aber dabei 
alle innerhalb eines bestimmten Winkels Hegenden 
Punkte der Landkarte erreichen. Die GroBe dieses 
Winkels hangt von Wind- und Eigengeschwindigkeit ab. 

Wenn man nun bei den verhaltnismaBig wenig prak- 
tischen Versuchen mit Luftschiffen heute schon eine 
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Geschwindigkeit von ii,8 m p. s. == 42,5 km p. Stde. 
erreicht hat, so liegt es auf der Hand, dafi man nach 
weiteren Erfahrungen zu noch groBeren Geschwindig- 
keiten gelangen wird. 

Der Luftschiffbau ist fast ausschlielilich durch 
Deutsche und Franzosen gefordert worden. Nach 
Renards beriihmten Versuch erfand Daimler (Fig. 48) 

in Cannstatt den leichten Ben- 
zinmotor. 

Daimler bot 1887 person- 
lich der Luftschifferabteilung 
seine Erfindung zur Verwertung 
fiir ein Luftschifif an und fuhrte 
sic an einem Motorboot auf 
dem Rummelsburger See bei 
Berlin praktisch vor. Aber man 
hatte weder den Auftrag noch 
die notigen Mittel, diese Ver- 
^ suche sclbstiindig aufzunehmen. 

Gottlieb wilheim Daimler, So sah Daimler sich gcnotigt, 
t.Lutdy'*'L!rAu\o,„^l;nt' seine Patente nach dem Aus- 
Geb. 17. Marr 1834 in Schorndorf, landc hin ZU vcrkaufcn, wo sie, 

gcst. 0. Marz 1900 in Lannstatt. 

besonders in Frankreich, durch 
Entwickelung des Automobilismus zu schneller Bliite 
gelangt sind. 

In der Metallurgie, besonders in der der leichten Alu- 
miniumlegierungen hatte Graf v. Zeppelin wertvoUe 
Untersuchungen angestellt. 

Der Ballonstoff war durch die preufiische Luftschiffer- 
abteilung mit Hilfe der Privatindustrie in hervorragender 
Weise verbessert worden. Es waren dies Spezialstudien 
des zweiten Kommandeurs der Luftschifferabteilung, 
Majors v. Tschudi. 

Graf Zeppelin hatte weiterhin im Zusammen- 
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arbeiten mit der Daimler-Motorenlabrik die Motoren 
fur das LuftschifT betriebssicher gemacht so dafl der 
Mercedes- Motor darau^ hervorgehen konnte. 

Retiard schlieBlich stellte durch Versuche fest, daB 
schnell lahrende langliche Luftschiffe zur Erhaltung ihrer 
Stabilitat eiiier lesten horizon talen Schwanzflache bediirf- 
ten, die sich beim Lebaudy-Lultschiff gut bewahrt hat 

So sehen wir also den Wettkampf hindrangcn zu der 
Ko nstruk t i o n ei n e sL u f t sc h i fies, 
dasvonjahrzujahrvollkomme- 
ner wurde, Graf v. Zeppelin 
in Deutschland, Jul Hot {Fig. 
49) inFrankreich machten ihre 
Projekte, jeder in seiner Weise. 
Wahrend Graf Zeppelin ein 
tdeales Kriegsluftschiif mit 
g r o fic n Fa h rgesc h vvi n d i gkeit en 
und %v eitem Aktionsradiiis vor- 
schwebte, welches ihn ver- . „ . , 

, . . ^ - . Fig. 49 1 Henri Juillot, 

anlaiJte, die Aufgabe geWlSSer- Erhauer de* Lebaudy'Luft«»chiffefc 
„ 111-' lie 1 ■ ■ Geb* 185s in F«-ntaiiictilcs»u, 

mafien deduktiv zu losen, hielt 

Julliot sich mehr an die bisherigen Schulerfahrungen 
und behandelte die Losung tnduktiv* Zeppelins Plane 
sind schwieriger auszufuhren, aber sie sind Tur die Zukunft 
verheiUungsvoUer JuUiots Luftschiff, in der Erfindung 
nieht minder originell, war leichter und biiliger herzu- 
stellen- Ersterer muBte und muB noch heute mit Miihen 
und Sorgen die ndtigen Baufonds zusammentreiben, 
letzlerer hatte das Gluck» in den Gebriidern Lebaudy 
(Fig, 50, 5 1) zwei der Sache 5£uge\vandte Maccnc zu hnden. 

So ist es erklarlichf wenn der sorgenlos arbeitende 
JuIHot viei eher zu Resultaten gelangte. Und was fur 
Resultate! Von Moi^soo, dem Bauplatz, fuhr das Luft 
schilf am 12. November 1903 nach dem Champ de Mars 
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in Paris in i Stunde 41 Minuten, wo es in der grofien 
Maschinenhalle untergebracht wurde (Fig. 52); am 21. No- 
vember wurde von dort die 
Reise fortgesetzt nach Chalais 
Meudon, wo das Luftschiff bei 
der Landung leider havarierte 
(Fig. 53) und zu einem kleinen 
Haufchen Stofif und Drachen- 
flachen zusammenfiel. Aber 
der Unfall war im Vergleich 
zu den erzielten Fahrerfolgen 
ganz bedeutungslos. 

Mit letzteren war die Auf- 
FiK. 50. Paul Lebaudy. ^^^^^^ welcher Montgol- 

fier bei seinen Gedanken iiber die Belagerung von 
Gibraltar traumte und deren Unlosbarkeit 1870/71 wah- 
rend der Belagerung von Paris so iibel empfunden 
wurde, ein Luftschiff von auBerhalb in die Festung hinein- 
zufiihren, zum ersten Male gelost. 

Das franzosische Kriegsministerium wandte von nun 
an dem Lebaud\ -Luftschiff ein 
besonderes Interesse zu. Xach- 
dem dasselbe 1904 vergroBert 
und verbessert worden war, 
erhielt Juchmcs den Auftrag, 
unter Mitnahme zweier franzo- 
sischer Offiziere von Moisson 
iiber Meaux nach Chalons und 
weiter nach Verdun oder Toul 
zu fahren. Dabei lag die Ab- 
sicht vor, sich zunachst ein 
Urteil dariiber zu bilden, was 
das Luftschiff im freien Felde, 
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Fig. 51: Pierre Lebaady. 

und zuletzt, 



was es 



im Festungskriege leisten konnte. 
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Am 3 . J II 1 1 ! (> ) 5 343 mo rgen s fuh r das Le b a u dy - L u ft- 
schtflf bei schwachem Sudwind mil seiner Bemannung 
Herrn Juchmcs, dem Mechaniker Rev, sowie dem 
LuftschifTer Haiiptmann Voyer von Moisson bis Mcaux 
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(91 km Luftlinie be/w 95 km FaJirliiiie), \vu noch 
2 StuncJen 35 Minuten um 6^' vormittags landde. 

Am 4* Juli wurde die Fahrt bei friBChcm Nordostwind 
forlgesctxt An Ftcird sticg auBcrdem M;*jor BoultieuXt 
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der die Landung bei La Ferte-sous Jouarre um 5 *S vor- 
mittags befahl (12,7 km Luftlinie, 17,5 kg Fahrlinie). 

Am 5* Juli war sturmischer Wind, die vorher wohl* 
uberlegte feldmafiige Verankerung legte hierbei erne gute 
Probe ilirer Brauchbarkeit ab- 

Am 6* Juli jnorgens 8 Uhr fuhr man we iter nach 
dem Latter von Chalons. Die Landung daselbst erfolgte 
gcgen II Vhr 21 Min. vormiUags, also nach 3 Stundeti 
21 Minuten (Luillinie 93 km, 
Faiirlinie 97,5 km), Nach der 
Landung geriet das Lurtschiff 
infolge eines Windstoiles bei 
der ungewandten Handhabung 
durch die Soldaten gegen 
einen Baum und zerplatzte. 

Das LuftschitF hatte dem* 
nach 3 Tagtr und 3 Xachte, 
im gaa^en- 84 Stunden 5 Mi- 
nuten im Freien kampiert und ^ , ^ . 

^ , - r If* Mi George* jMchmti, 

im gaOZen 196 km LuithniC Fnhrer der& LeUurly-Luftftditlf^t. 

bezw, 210 km FahrJime seu- ceb. .a. juii ,^7^ i». 
ritckgelegt Es hatte nicht nur die eigene FeldmaBigkeit 
bewiesen, sondern auch gezeigt, daB es unter Umstiinden 
eine Feldarmee in ihren Operatic nen begleitcn konnte. 

* Nach Toul geschafft und daselbst in einer dazu her- 
gerichtelen Reitbahn ausgebessert konnten am S. Ok- 
tober vorigen Jahres die Versuche wieder aufgenommen 
3'erden J Es werden durchaus giinstige Ergebnisse iiber 
die Verwendung desselben im Festungskriege von dorther 
berichtet^ was auch durch die Mitfahrt des ehemaligen 
Kriegsministers Berteaux am 24. Oktober vol but* 
seine Bestatigung findet (Fig. 55), 

Seitdem soil die Einfiihrung des Luftschiffes in die 
franzusische Armee angeordnet worden scin. 
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16. Das Lebaudy-Luftschiif, 

Im Mai 1896 begann Ingenieur Juillot seine Luft- 
^chiffstudien: nach drei Jahren konnte er an deren Aus- 
fUhning denken, Weitere 6 Jahre fortgeselstter zahl- 
reicber Versuche beditrfte es» bevor das Fahrisceug in 
gegenwartij^er Vollendung fertig war. 




Fig.s^i Luft^ctiiff der Letisiiily^ i..^4 i ^ vim titt ScUe ircicii^ti. 



Bei Betrachtung der Konstruktion tritt es besnnders 
hervor, daU eine groCc Sorgialt auf die Erhaltung der 
Stabilitat der I^igsachse gelegt worden ist 

Zuiracbst stellt das Lultschiff als Figur (Fig. 56) 
von der Seitcr betrachtet dn mit der Spitze iiach unten 
gerichtetes gleichschenkeliges Dreieck dar. In der 
unteren Spitze aber liegeii samtltche schweren Ge- 
wichte. die Gondel mit Motor, Kuhlwasser. Benzin, 
Bemannimg 11. s. f 
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Der Schwerpunkt liegt also tief unter der Mitte des 
langen Ballonkorpers und verleiht schon damit dem 
ganzen System eine gewisse Stabilitat. 

Juillot wollte sich die Stabilitat aber auch in der 
Bewegung sichern, in der schon nach Erfahrungen von 
Renard aus den Jahren 1884/85 Stampfbewegungen 
eintraten, die storend auf die Fahrt einwirken miissen. 
Zu diesem Zweck brachte er unterhalb des Ballons grofie, 
breite Flugflachen an, die bei weiteren Versuchen nach 
dem weit hinten angebrachten Steuerruder hin nach 
Moglichkeit vermehrt wurden. Sein Fahrzeug erhielt 
schliefilich das Aussehen eines an einem Ballon befestig- 
ten Drachenfliegers, und das ist es auch in der Tat. 
Und trotz aller dieser Vorsichtsmafiregeln schien die 
Stabilitat der Langsachse noch nicht geniigend gesichert, 
denn nachdem Renard durch Laboratoriumversuche fest- 
gestellt hatte, dafi Stampfbewegungen bei jedem Luft- 
schiffkorper eintreten, sobald seine Bewegungsgeschwin- 
digkeit ein gewisses Mafi uberschritten und dafi jenes 
Mafi beim Lebaudy - Luftschiff bei 10,8 m p. s., die 
»kritische Geschwindigkeit «, wie er sie nannte, zu 
erwarten sei, mufite auf eine weitere Verbesserung der 
Stabilisierungsvorrichtungen Bedacht genommen werden. 

Gliicklicherweise hatte Renard selbst die Losung 
gleich vorgeschlagen ; sie bestand lediglich in der An- 
bringung einer horizontalen breiten Schwanzflache am 
hinteren Ballonteil, von den Franzosen >^rempennage« 
genannt. 

Das Luftschiff stellt nun im grofien in seinen starren 
Teilen gewissermafien eine Flugmaschine vor, die gewifi 
jeder bereits in seinen Jugendjahren mit den aus Papier 
gefertigten und trefiflich fliegenden Pfeilen personlich 
erprobt hat. Seine Stabilitat hat sich bis zur Maximal- 
geschwindigkeit von 11,8 m p. s. als gute erwiesen. 
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Habe ich hier zunachst einmal den springenden 
Punlct fiir das Geheimnis des Erfolges dargelegt, so 
iollen auch die haiiptsSch lichen andcren wohltiber 
legteii Verbesserungen nicht unbeachtet bleiben. 

Der i\fercedes - Motor ist in der Mitte der Gondel 
(Fig. 57) mnntiert; die Propellerachsen stehen rechts 
ued links nur soweit seitlich heraiis, als es der erforder- 
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liche Spielratim fiir die Propellerschrauben notwendiger- 
weise verlangt. Damit sind alle Gefahren und Nachteile, 
welche lange Achsenfuhrungcn und Trans miss ion en ini 
Gefolge haben knnnen, sehr geschickt vermieden; der 
Motor wird immer mit Sicherbeit funktionieren. 

Die Gondel ist mit einer aeronautischen Takelage, 
an Stahltrosscn hangend^ am Ballon befestigt, um leicbt 
mit dem I.uftschiff bnden zu konnen. Die starre Kraft- 
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iibertragung der Motorkraft geschieht durch eine ganz 
geniale Erfindung Juillots, namlich durch ein von der 
Gondel nach dem Vorderteil- der Ballondrachenflache 
hinauffiihrendes Treibgestell aus Nickelstahlrohren. 

Bei alien aeronautischen Teilen hat Juillot der Rat 
des sachverstandigen Luftschififers Surcouf zur Seite 
gestanden; so konnte etwas verhaltnismaBig Brauchbares 
zustande kommen.^ VerhaltnismaBig, sage ich, weil 
sowohl seine Eigengeschwindigkeit wie seine Fahrtdauer 
noch grofiere werden miissen. Auch seine am lo. Novem- 
ber 1905 in Toul praktisch ermittelte Maximalhohe von 
1 1 20 m liber der Auffahrtsstelle bzw. 1370 m iiber dem 
Meere ist fur militarische Anforderungen noch nicht ideal. 

Aber alles das sind Beanstandungen, die sich durch 
den Bau eines grciBeren Luftschiffes — der Lebaudy- 
Ballon faCt nur 2960 cbm — leicht erreichen lassen, 
welche daher der vorliegenden Konstruktion nicht zum 
Vorwurf gemacht werden konnen. 

Juillot selbst sagt in seinem Vortrag iiber sein Luft- 
schiff: La voie du progres sera dans la construction 
de ballons de plus en plus puissants; le dirigeable suivra 
la meme voie, que le bateau a vapeur. ^ 

Ob aber mit der Vergrofierung des Luftschiffes das 
leichte System des Prallballons beibehalten werden kann, 
erscheint sehr zweifelhaft. Bei Oberschreitung einer 
bestimmten Eigenbewegung mufi ein so langgestreckter 
Korper das Bestreben erhalten, sich zu stauchen. Die 
Stauchung fiihrt bei fortgesetzter Cberanstrengung zum 
Platzen. 

Sobald diese Grenze erreicht und gefunden worden 
ist, wird man sich gezwungen sehen, zum starren Ballon- 
system iiberzugehen. 

Dem Lebaudy-Luftschiff wird ein militarischer Vor- 
teil besonders nachgeriihmt: es lafit sich voUst^dig 
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zerlegen und in diesem Zustande auch auf der Eisen- 
bahn transport! ere n, 

Es ist eine Frage der Zeit, gletclies beim starren 
System zu erreichen, gleichwie man heute Schiffe zer- 
legt und Br lie ken xerlegt* um sie weit jenseits der 
Oxeane zum Gebrauch in kur^er Zeit wieder zusammen- 
/usetzen. 

Qui vivra s erral 



17. Die Arbeiten des Grafen von Zeppelin, 

Nach den Ertblgen, welche das Lebaudy-LuftschifF 
aufweisen kann, fragt naturgemaO ein jeder: wie steht 
es denn mil dem Luftschifif des Grafen von Zeppelin? 

Der Graf von Zeppelin (Fig. 58) hat bereits einen 
Ian gen dornenvoUen Pfad hinter sicht wie er den meisten 
Erfindern nicht erspart bleibt. Als er, durchglliht von 
dem Patriotism us, den seine Idee in sich barg, die 
Plane einer berufenen Kom mission unterbrettete, fimd 
diese mancherlei daran auszusetzen, und dam it schwand 
fur ihn zunachst jede Hoff- 
nung aufUnterstiit^ung, Kann 
man der Kommission daraus 
einen Vorwurf machen? Ge- 
wifi nicht, auf ihrem Spruche 
lastete eine grofle V'erantu^or- 
lung, und bei der Lnsicher- 
heitt in welcher menschliches 
Wissen in der Luftschiffrage 
dam als noch mehr denn heule 
tJippte, war es ilire Pflicht* 
votsichtig m sein und Vor- 
sicht zn empfehlen* 

Fiir den Forderer dage- 
gen ist M^agemuti ist Unter- 

M 11 < d e b c € k , Liif tichiC 




Gr«f Ferdinand v. ZeppeUn. 

tmiK S. M. fl. Kt-Tiig-t von Warttetw 
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nehmungsgeist, geweckt durch die Cberzeugung von 
der Richtigkeit und von der Moglichkeit seiner Plane, 
dringcnd erforderlich. Wer einen ncuen Weg linden 
will da, wo niemand recht Bescheid weifi, kann aber 
keinen fragen, sondern mufi selbst suchen, mufi handcln. 

Und das hat Graf von Zeppelin niit bewunderns- 
werter Knergie und Ausdauer bisher getan. Kr ist ein 
Fordercr, der selbst seine Widersacher alle nach und 




ri«. 5 ): Luftschiff des (irafcn von Zeppelin walircnd der Kahrt uher ilcm 
liiMlcTiNcc a:i) -2. Jiili I'j'ft. 

nach unter das Joch zwingt, seine Gedanken als richtig 
und durchfiihrbar anerkcnnen zu miissen. 

Das hat er zustande gebracht durch die wissen- 
schaftlich griindliche Vorbereitung und Durchfuhrung 
allcr seiner Versuche. 

Wer aber schon einmal im Dunkeln umhergetappt 
hat, weili audi, daB man nicht immer sofort das Richtigc 
findet. Man fiihlt und gelangt durch richtige Schlusse 
vom Irrwege ab auf den zum Ziele fiihrenden. 

Kann es anders sein bei Korscliern? Xiemals! 
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Graf von Zeppelin baute 1898 sein erstes grofies 
Luftschiflf (Fig. 59) mit starkem Aluminiumgerippe. Es 
war 128 m lang und fafite 11300 cbm Wasserstoffgas, 
ein Fahrzeug, wie die LuftschifTahrt in solcher Grofie 
es bisher nicht kannte. 

Verschiedene neue Gedanken waren darin zum ersten 
Male durchgefuhrt worden, so u. a. ein Ballon-Zellen- 
system, welches die Stabilitat dieses langen Wage- 
balkens ermoglichte; eine auCcre Hiille zur fort- 
gesetzten Durchluftung, urn das Ballon^as den Ein- 
wirkungen der Sonnenwarme zu entzichen; eine Ver- 
teilung der Motore auf zwei Gondeln gemaB dem Yor- 
schlage von Paul Haenlein und zwei mechanische 
Steuervorrichtungen zur Veninderung der Hohenlage 
des Luftschiffes. 

Und tatsachlich hat dieses Luftschiff von i()5(XJ kg 
Gewicht mit zwei i6pferdestarken Daimler- Motoren 
bei den drei ersten Versuchen am 2. Juli, am 17. C)k- 
tober und am 21. Oktober igoi.) Eigenschaften an den 
Tag gelegt, die dem unparteiischen sachverstiindigen 
Zeugen die Cberzeugung aufdrangten: noch eine Reihe 
weiterer Versuche und Verbesserungen und alles, was 
Graf von Zeppelin behauptet, steht fertig vor uns! 

Das Luftschiff erreichte damals eine Geschwindig- 
keit von etwa 7,6 m p. s. und fuhr bei der zweiten 
und dritten Fahrt mehrere geschlossene Kurven, die, 
wie hier besonders hervorgehoben werden muB, durch 
trigonometrische Winkelmessung, also sehr genau, in 
beifolgender Projektion festgelegt sind (s. Fig. 60). 

Seine Majestiit der Kaiser erkannte diese sorg- 
faltige, miihevolle Arbeit in gnadigster Weise an, indem 
er folgendes Kabinettschreiben an den Grafen richtete: 
Nachdem Mir iiber die Aufstiege mit dem von 
Ihnen erfundenen Luftschiff berichtet worden ist, gereicht 

6* 
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es Mir zur Freude, Ihnen Meine Anerkennung fiir die 
Ausdauer und Miihe auszusprechen, mit der Sie trotz 
mannigfacher Hindernisse die selbstgestellte Aufgabe 
erfolgreich durchgefuhrt haben. Die Vorziige Ihres 
Systems — Teilung des langgestreckten Ballons in 
Kammern, gleichmafiige Verteilung der Last durch zwei 
getrennt arbeitende Maschinen, ein in vertikaler Richtung 
zum erstenmal erfolgreich tatiges Steuer — haben Ihrem 
Luftschiff die bisher grofite Eigengeschwindigkeit sowie 




Fig. 60: Trigonometrisch festgelegte Flugbahnen des Luftschiffes des Grafen 
V. Zeppelin am a. Juli, 17. Oktober und 21. Oktober 1900. 

Steuerbarkeit verHehen. Die erreichten Resultate be- 
deiiten einen epochemachenden Fortschritt in der Kon- 
struktion von Luftschiffen und haben eine wertvolle 
Grundlage fiir weitere Versuchc mit dem vorhandenen 
Material geschaffen. Solchen Versuchen will ich Meine 
Unterstiitzung dadurch gewahren, dafi Ihnen der Rat 
und die Erfahrung der Luftschifferabteilung jederzeit 
zur Verfiigung stehen soil. 

Ich habe daher befohlen, dafi die Luftschifferabtei- 
lung, so oft es nutzlich sein sollte, einen Offizier zu 
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Ihren weiteren Versuchen zu entsenden hat. Um Ihnen 
aber auch aufierlich einen Beweis Meiner Anerkennung 
zu geben, verleihe ich Ihnen hiermit den Roten Adler- 
orden 1. Klasse. 

Neues Palais, den 7. Januar 1901. 

Wilhelm I. R. 

An 

den Konigl. Wiirttembergischen 
Generalleutnant und General- Adjutanten 
Seiner Majestat des Konigs 
Grafen v. Zeppelin. 

Seitdem ist es dem Grafen v. Zeppelin gegen Ende 
des Jahres 1905 gelungen, nach gliicklicher Cberwindung 
unendlich vieler neuer Schwierigkeiten eine zweite, 
vielfach verbesserte Konstruktion seines Luftschiffes 
fertigzustellen. 

Letztere ist wenig kleiner und dabei sehr viel starrer 
und haltbarer im Gesamtaufbau. Sie ist diesmal i6kantig, 
126 m lang bei 11,7 m Durchmesser und fafit 10396 cbm 
Gas. Die beiden Aluminiumgondeln sind derart kon- \ ^ 
struiert, dafi sie auf Wasser vorwarts fahrend sich leicht \ 
von letzterem abheben. Jede Gondel hat einen Mercedes- 
motor von 85 Pferdestarken, so dafi das Luftschifif ins- 
gesamt die bisher nie dagewesene Motorkraft von 
170 Pferdestarken aufzuweisen hat. Vorn und hinten 
sind Steuervorrichtungen zu Bewegungen in horizontaler 
und vertikaler Richtung angebracht. Auf jeder Seite 
befinden sich zwei nach neucn Planen gefertigte drei- 
fliigelige Schrauben. 

Bei den Versuchen geht Graf v. Zeppelin sehr sorg- 
faltig vor. Kurz vor der Ausfuhrung findet jedesmal 
eine sehr eingehende Besprechung (Fig. 61) des Versuchs- 
zweckes statt, wobei die Aufgaben auf die einzelnen 
Teilnehmer und Heifer verteilt werden. Auch die 
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Vorsicht, welche beobachtet wird, mu6 besonders hcrvor- 
gehoben werden. Der Graf hat neuerdings die Absicht* 
sich vom Wasser aus in die Luft zu erheben, Seine 
Gondeln sind seefest gebaut; daU es mit Htilfe dcr 
vertikal wirkenden Steuer moglich ist, die Gotideln aus 
dem Wasser herauszuheben, hat bereits der Versucli 
vom 30. November 1905 erwiesen (Fig* 62), ebeiiso 



phot, Mo*dtibct*k. 




Wig. £1 i Gtai von 2«^ppe1in bespricht ninvn bevor^iehcoden V'cr^uch 
mil »einca FfcumtleD umi \n^f<U'lht:n. 



konnte hierbei featgestellt werden, dall das bcwegtc 
Luftschiff durch das Liiftsteuer auf dem See schwim- 
mend zu bewegen ist. Diese Tatf^achc ist bei dem 
M^ingel an Steuerradem ftlr die Washer fahrt an den 
Gondeln von wcsentlieher Bedeutung, Sehr deiiiiich 
konnte diese Beobachtung von alien Zuschaucrn fest- 
gestellt werden, als das Luftschiff nach dt^m V'cr^uch 
M seine Banonhallc mitlels Schleppdampfers wieder 



I7> Die Afbeilen des Grafen von Zepp^liii* 
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heranbugsiert wurde. Infolge der vom Grafen veran- 
la&ten Luflsteuerstellungen gierte das Luftschiff abwech- 
selnd nach rechts und nach links (Fig. 63). 

Die Ballonhalle befindet sich nicht mehr schwim- 
mend im Bodensee, sondern auf dem Ufer bei Marzell 
in den See hineingebaut. Die vielen ublen Erfahrungen, 
welche bei Sturmcii im Bodensee mit der schwimmen- 



Pl,.,l \|.^>i-.|L*r.r-l,, 




Fifc. 64; Graf v. Zepi»«linii Lufl^chliT erhebi m der Tthn von tier Wuser- 



den Halle gemacht worden sind, haben diese Ande- 
rung als Verbesserung enscheinen lassen, Der Wechsel 
in der Wasserhnhe des Sees hat nun freilich auch 
fur die derzeitige Einrichtung einige Nachteile her\or- 
gerufen. 

Es ist nicht einfach, bei tiefem Wasserstand d*is 
lange Flugschiflr aus der Halle herauszuschaifen. Der 
Gedanke, den mittleren Bodenbelag. auf dcm das Luft- 
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schiff befestigt ist, als Flofi mit demselben lierauszu- 
Ziehen, kann nicht verwirklicht werden^ sobald die 
Bauhalle fast vollstandig auf dcm Trocknen steht, wie 
es im Herbst und Winter 1905 der Fall war. Es 
bleibt dann nur lib rig, das Ltiftschiff vorstchtig herauszu- 

Phot. Mucdebeck^ zielieH, Cfst auf 
Ponton paare zu 
setzen und so 
in den See bin- 
aus zu schaffcn 
(Fig. 64). 

Die Man5ver 
liierbei sind, 
wenn eintger 

Wind vur- 
lierrscht, nichl 
giuu leicht, vcr- 
langen jedcn* 
falls gute Vor- 
bereitungp ^^^1 

das ist bci Hem 
Unterndimcn 
dcs Grafen von 
Zeppelin in vollstem Mafle vorhanden. Wir kunnen 
daher nur wUnschen and hoffen, daU ef hinter dem 
Lebaudy-Luft^cbifr in keiner Wcise zurLickstehcn wini 
sobald cr erst wie di^es bei der Fiihrt des Ministers 
Bericaiix in Toul seine 75* X'ersuclisfahrt wird vcr- 
zeiclinen konncti* 




r.ZcpptVm ill iJie Itrttli.fthrtlk am Nnvcmher 190*. 



17. Die Aj-bciten des Grsden vtm Zeppelin. 
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Bei seineni let^ten Versuch am 17. januar igo6 
wich Gral^ v, Zeppelin teider ab von seinem ursprun^f- 
lichen Programm, stch mit dynamisclien Mitteln vom 
Bocjensee aus zu erheben. 

Das Luftschiff wurde, auf etnem Flofi befestigt» auf 
die Mitte des Bodensees gesclileppt und erhob sich von 
hier aus mit einem an Dynamo metern vorher abge- 
messenen Auftrieb von 50 kg. Da aber seine 1 6 Gas- 




balions nicht prall gefullt waren, erreichte es seine 
Gletchgewichtslage erst in etwa 400— 5(x:i m Hohe. 
Der Kurs wurdc nach dem Schlofl von Friednchshafen 
genomment welches mit groUer Eigengeschwindigkeit 
audi bald erreicht wurde. 

Infolge dcs Stampfens des Langkorpers traten aber 
tiber Fnedrichshafen Starungen an den Motoren ein, die 
nacheinander versagten; auBerdem war das Sertensteuer 
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iiberdreht worden und liefi sich nicht mehr geradeaus 
stellen. 

Dem Winde uberlassen, landete Graf v. Zeppelin 
bald darauf auf einer Waldwiese bei Kislech im Algau. 

Wegen des gefrorenen Bodens versagte die Anker- 
egge. Das Luftschifif legte sich daher breitseits vor 
den Wind und trieb mit seinem hinteren Teil gegen 
einen Baum, der seine weitere Fortbewegung aufhielt, 
so daO es hier, ohne weiteren Schaden genommen zu 
haben, verankert werden konnte. 

Dem Zeppelinschen System ist bekanntlich stets 
vorgeworfen worden, daB es nicht auf festem Boden 
landen konne, es miisse dabei zerschellen. 

Die Praxis hat die vollige Unhaltbarkeit dieser Be- 
hauptung erwiesen. Der Fall derartiger groBer starrer 
Korper ist infolge ihres Luftwiderstandes ein auBerst 
langsamer. Die gleiche Beobachtung wurde im iibrigen 
auch schon fiir die Landung des Aluminium-Luftschiffes 
von David Schwarz im Jahre 1897 von Hauptmann 
V. Tschudi bestiitigt gefunden. Sind die erforderlichen 
Heifer bereit, die herabhangenden Halteleinen zu er- 
greifen und festzumachen, so kann auch die Landung 
starrer Ballonkorper auf Land als durchfuhrbar und als 
gefahrlos angesehen werden. 

Die schlieBliche Zerstorung des Zeppelinschen Luft- 
schiffes erfolgte durch einen orkanartigen Sturm in der 
Nacht vom 17. zum 18. Januar, unter dessen Druck 
sich besonders die gasleer gemachten Schotten des 
Gerippes stark verbogen hatten. Es ware sehr wiinschens- 
wert, daB die Arbeiten neu aufgenommen und fortge- 
setzt werden. Bei dem starren System ist es technisch 
gar nicht so schwierig ausfiihrbar, die Stampfbewe- 
gungen durch groBe horizontale Schwanzflachen zu be- 
seitigen. 



17* Die Arbeiten des Graf en von Zeppelin. 
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Frtiher oder spater, d. h. von dem Augenblicke an, 
wo die Eigengeschwindigkeiten so zunehmen werden, 
dafi sie ftir den Prallballon infolge des entgegenstehenden 
Luftdruckes die Gefahr eines Zerplatzens mit sich bringen, 
wird man zu dem System des Starrballons zuruckkehren 
miissen. 

Graf V. 2^ppelin hat das Verdienst, von vornherein 
den Weg der zukiinftigen Entwicklung beschritten zu 
baben. 

18. Am Ziel. 

VoUkommenes gibt es nicht auf der Welt! Trotzdem 
haben wir heute einen Erfolg zu verzeichnen, der auf 
jeden Fall geeignet ist, die prinzipiellen Widersacher 
mundtot zu machen, die Glaubigen zu kraftigen und 
zu mehren und die Wissenden in ihrer Arbeit zu er- 
muntern und zu fordern. 

Das ist ein grofler Fortschritt! 



II. Die Zukunft der Luftschiflfahrt. 



Einleitung. 

Wer sich auf das Gebiet der Hypothesen und Prophe- 
zeiungen begibt, dem widerfahrt es, oft mit einer ge- 
wissen Berechtigung, daB er mit alien seinen Behaup- 
tungen auf Zweifel stoOt. Mit Zweiflern, Kleinglaubigen 
und Unglaubigen ist beim Beschreiten neuer Bahnen immer 
zu rechnen. Xicht jeder kennt dasWesen und dieTechnik 
der Luftschiffahrt und Vielen, die sie kennen, verlohnt es 
nicht der Miihe, sich uber Fortschritte und Aussichten 
Rechenschaft zu geben an der Hand einfacher Rechnun- 
gen, um die daraus sich ergebenden logischen Folge- 
rungen zu Ziehen. Es ist auch vorsichtiger und sehr viel 
bequemer, zu zvvcifeln und ein passives Verhalten zu 
beobachten, als nach kritischer Behandlung der Sache 
das Mogliche vom Unmoglichen auszuscheiden und die 
Entwicklung nach dem moglichen Ziele hin zu fordern. 

Mag sich der freundliche Leser zu dem nachfolgenden 
Zukunftsbilde nun stellen, wie er es mit seinen eigenen 
personlichen Cberlegungen vereinbaren kann, ich bean- 
spruche von vornherein keine Nachbeterei der von mir 
dargelegten Moglichkeiten und VVahrscheinlichkeiten. 

DaO aber nichts von meinem Zukunftsbilde unmoglich 
und nichts von ihm unwahrscheinlich ist, daran halte 
ich personlich fcst, und das glaube ich auch nach- 
weisen zu konnen. In welcher Form solche Zukunfts- 
gedanken zur Durchfiihrung gelangen, kann freilich 
nicht angegeben werden, denn Erfindung, Versuch und 



I. Das Luitschiff als Verkehrsmittel. 



93 



Erfahrung modeln eine nicht vorauszusehende Mannig- 
faltigkeit heraus. 

Es fuhren bekanntlich viele Wege nach Rom! 

1. Das Luftschiff als Verkehrsmittel. 

Bei dem unbehinderten Wege durch die Luft war 
man von alters her geneigt anzunehmen, daB das Luft- 
schiff voUig umgestaltend auf den Weltverkehr ein- 
wirken miisse. Das ist unter alien Umstanden eine 
grofie Tauschung, die sich geschichtlich aus der falschen 
Annahme herleitet, dafi Luftschiffe ebensoviel trans- 
portieren konnten wie Seeschiffe. Das Charakteristische 
der aeronautischen Technik ist grofle Leichtigkeit in 
samtlichen Baumaterialien und Ausrustungen. Diesem 
Grundzuge unserer Technik verdanken wir viele Fort- 
schritte unserer heutigen Kultur, denn fur die Luft- 
schiffahrt sind urspriinglich die leichten Motore ausge- 
dacht worden, die die Seele des heutigen Automobi- 
lismus bilden, und mancherlei andere Fortschritte in der 
Metallurgie der leichten Metalle, in der Herstellung fester, 
gasdichter Stoffe von geringem Gewicht verdanken 
ihr Entstehen den Anregungen der aeronautischen 
Technik. Daraus folgt aber, dafl grofie Gewichte nicht 
von Luftschiffen zu tragen sind. In erster Linie kommt 
also nur die Reise einzelner bedeutender Personen 
(Gambetta 1870/71) in Frage. Lafit man das Luftschiff 
als Frachtenvermittler auftreten, so kann es sich nur 
um relativ wertvolle handeln und man wird triftige 
Grunde haben miissen, sie nicht auf der Eisenbahn oder 
mit dem Schiff zu transportieren. Das kann eintreten, 
wo die letzteren beiden Verkehrsmittel vorubergehend 
nicht zu gebrauchen sind, wie es z. B. im Kriege vor- 
kommen kann, oder wo sie tiberhaupt nicht vorhanden 
sind, z. B. in Kolonien, wie in SUdwestafrika. 
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Man wird fragen, wieviel kann wohl in Gewichten 
an Fracht mitgefuhrt werden. Im allgemeinen um so 
mehr, je grofier das Luftschiff ist, je geringer sein Ge- 
wicht und je kiirzer die Fahrstrecke ist. 

Ein Kubikmeter Wasserstoffgas, mit dem die Luft- 
schifife gefullt sind, tragt rund I kg. Bei Vergrofierung 
des Luftschififes wachst der Inhalt, also auch die Trag- 
kraft im kubischen Verhaltnis, die Oberflache im qua- 
dratischen, der Durchmesser im einfachen Verhaltnisse. 
Dasselbe Verhaltnis tritt aber auch bei den metallenen 
schweren Konstruktionsteilen auf und bei diesen leider 
zu ungunsten der Tragkraft. Es ist daher Sache eines 
geschickten Konstrukteurs, Leichtigkeit und Festigkeit 
so zu vereinigen, daB groBere Luftschiffe wesentlich 
giinstigere Tragkrafte erhalten. 

Die Fahrstrecke spielt weniger eine Rolle dabei 
wegen der Gasverluste, die durch Diffusion und Mangel- 
haftigkeiten der Ballonhiillen eintreten, weil man stets 
annehmen kann, daO solche so gering sind, dafl sie 
durch den Benzinverbrauch beim Fahren vollends aus- 
geglichen werden. Es handelt sich hier vielmehr ein- 
mal um zufallige Einvvirkungen, die sehr storend werden 
konnen, wic beispielsweise Niederschlage von Regen, 
Schnee u. s. f, fiir welche weite Reisen viel mehr Ge- 
legenheiten bieten, die daher fiir eine sichere Fahrt durch 
vermehrte Ballastmitnahme in Rechnung zu setzen sind. 
Dann aber braucht man naturlich fiir weite Fahrten 
ohne Unterbrechung auch sehr viel Benzin. Das Benzin- 
gevvicht ist also von vornherein von der Tragkraft fiir 
Nutzlasten in Abzug zu bringen. 

Aus diesen Griinden lafit sich a priori von keinem 
Luftschiff sagen, es kann so und soviel an Fracht mit- 
nehmen. Nur von Fall zu Fall lafit sich dieser Fracht- 
satz bestimmen. Kann das Luftschiff auf seinem Wege 
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verschiedeneBenzinstationen anfahrenund seinen Benzin- 
vorrat dort erganzen, so wird das fur die GroOe der 
Fracht mitbestimmend sein. Es brauchte dann zunachst 
nur soviel Benzin mitzunehmen, als es zum Erreichen 
der nachsten Station bedarf. Solche Stationen wird man 
auch zweckmafiig fiir Luftschiffe derart einrichten, dafi 
sie zu gleicher Zeit ihre Wasserstofif- und Ballastver- 
luste erganzen konnen. 

Diese Einrichtungen lassen sich natiirlich nur auf 
Land anlegen. Das Befahren der Ozeane mit Luft- 
schiffen ist auf deren Aktionsradius beschninkt, wenn 
nicht hier Inseln zu gleichen Erganzungsstationen ein- 
zurichten sind, Inseln, die innerhalb der durch unsere 
Technik zu leistenden Aktionsradicn gelegen sind. 

Mit dem von der Marine entlehnten Hcgriff »Aktions- 
radius« muO man aber in der Luftschiffahrt sehr vor- 
sichtig sein. Er ist eine veranderliche GroOe ! Wechsel 
von Windstarke und Windrichtung konnen ihn giinstig 
oder ungiinstig beeinflussen. Beides kann nicht nur im 
Verlaufe der Fahrzeit in einer bestimmten, sich gleich- 
bleibenden Fahrhohe eintrcten, sondcrn auch bei nicht 
beabsichtigtem und doch durch die Vcrhaltnisse er- 
zwungenem Hohcrgehen des Luftschiffes. Das Luftschiff 
fahrt eben im Raume! Im allgemeinen nehmen in 
unseren Breitegraden, sovveit sie praktisch fiir Luftschiffe 
in Betracht kommen, die Windstarken mit der Hohe zu. 
In den Passatgegenden nehmen sie nach den neuesten 
Forschungen ziemHch regelmaCig in lOOO m plotzUch 
ab. Man wird also bei uns sich bemiihen, moglichst 
tief zu fahren, wenn man gcgen den Wind arbeiten 
muC, man wird hoher fahren, wenn man mit dem Winde 
geht. Fiihrt man untcr cinem Winkel mit oder gcgen 
die Windrichtung, so ist in der W\ahl der Fahrhohe 
entsprechend zu verfahren. Dabei sind wellenformige 
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Ablenkungen von der Fahrtrichtung immerhin moglich, 
solange nicht die Eigengeschwindigkeit des Luftschiffes 
unter alien Umstanden unsere Windgeschwindigkeiten 
sicher beherrscht. 

Das Lebaudy-Luftschifif hat als langste zuriickgelegte 
Fahrstrecke an einem Tage in 3 Stunden 21 Minuten 
bisher 98 km zu verzeichnen oder in gerader Luft- 
linie 93,12 km. Es soil nach franzosischen Berichten 
gegen einen lebhaften Wind angefahren sein. Es 
wiirde demnach erheblich schneller zum Ausgangs- 
punkte mit dem Winde zuruckgekehrt sein. Wir wissen 
nicht, wie groB der Benzinvorrat noch gewesen ist, 
daher konnen wir mit groBer Vorsicht und Sicherheit 
den nachgevviesenen Aktionsradius dieses Luftschiffes 
zunachst rund mit 50 km in Ansatz bringen. Das ist 
an sich recht vvenig, wenn man das Luftschiff als ein 
Verkehrsmittel ansprechen w ill, aber man mufi bedenken, 
dafi wir doch erst im Begin n der Entwickelung des Luft- 
schiffes stehen, und man kann in Beriicksichtigung dieser 
Sachlage nur staunen dariiber, daO ein sachkundig mit 
den notigen Mitteln durchgefiihrtes Unternehmen nach 
etwa 76 Versuchsfahrten innerhalb von drei Jahren ein 
derartiges Resultat zeitigen konnte. Dieses Ergebnis 
berechtigt zu weiteren Hoffnungen! 

Alle anderen Versuche friiherer Zeiten von Giffard 
an bis auf die Neuzeit, ausgenommen die von Santos 
Dumont, welcher lediglich Sportszwecke verfolgt, sind 
nur Anfange von Versuchen gewesen und geblieben. 

Fragt man nun nach der Art der Frachten, die wohl 
fiir die oben angefiihrten Verkehrsfiille eines Luftschiffes 
in Betracht kommen konnten, so lassen sich die Bediirf- 
nisse der Zukunft ja schwer alle iibersehen. 

Xach Kriegserfahrungen hat sich herausgestellt, dafi 
einzelne Medikamente einer belagerten Festung leicht 
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ausgehen und von aufien nur auf dem Luftwege ein- 
gefiihrt werden konnen. Auch Instrumente konnen in 
Betracht kommen, ferner Brieftauben, Feucrwerkskorper, 
seltene Chemikalien und Bricfschaften im Umfange einer 
Ladung von einigen hundert Kilogramm bei einmaliger 
Fahrt eines einzelnen Luftschiffes. 

Aber abgesehen von diesen lediglich auf den Kriegs- 
fall beschrankten Verwendungen ist es wohl moglich, 
dafi sich sehr reiche Leute fiir ihre Reisen solche Luft- 
automobile bauen lassen. Uber Land ist das Luftschiff das 
sauberste und schonste Fahrmittel. Es ist unabhangig 
von jeder StraBe mit alien den Unbequcmlichkeiten, die 
sich den Selbstfahrern so lastig in den VVeg legen. An 
das laute Rasseln des Luftpropellers hat man sich bald 
gewohnt. 

Freilich, dasAutomobil fahrt iiberall dahin,vvohin man 
es haben will, allerdings nur auf guten Wegen. Das 
Luftschiff braucht auf die Wegsamkeit des Gelandes 
keine Riicksicht zu nehmen, aber es ist zurzeit noch 
beschrankt in der Behcrrschung der Windrosc. Trotz- 
dem sind wir auch mit der Eigengcschwindigkeit des 
Luftschiffes in der kurzen Zeit von 20 Jahren bei so 
wenigen Versuchen iiberraschend schnell fortgeschritten. 

Renard-Krebs maBen ihre Eigengcschwindigkeit 
1884 85 auf 6,5 m pro Sekunde oder 23 km pro Stunde. 

Graf Zeppelin berechnete dieselbe 1900 auf 7,8 m 
pro Sekunde oder 28 km pro Stunde. 

Lebaudy erreichte 1905 11,8 m pro Sekunde oder 
42 km pro Stunde. 

Wie bedeutsam dieser Fortschritt innerhalb fiinf Jahren 
ist, moge man daraus ermessen, dafi die Motorstarken 
wachsen mit dem Kubus der Eigengeschwindigkeiten 

Das Lebaudy-Luftschiff erreichte seine obige Eigen- 
schwindigkeit von 11,8 m pro Sekunde mit einem 

Moe dc be ck, Luftschiff. j 
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Motor von rund 50 Pferdestarken. Um eine Eigen- 
geschwindigkeit von 15 m pro Sekunde zu erhalten, 
mufi es unter sonst gleichen Abmessungen einen Motor 
von iiber 120 Pferdestarken haben, wobei dann noch 
immer Zweifel entstehen, ob die Propeller alsdann noch 
alien Anforderungen auf Leistun^sfahigkeit und Halt- 
barkeit entsprechen. 

Das letzte Luftschiff des Grafen von Zeppelin hatte 
zwei Motore zu je 85 Pferdestarken. Angenommen, es 
besaOe als starrer Gitterballon gleichgunstige Luftwider- 
standsverhaltnisse, abgesehen von seinem grofieren 
Durchmesscr, vvie der Prallballon der Lebaudys, so 
miiBte es theoretisch eine Eigenschwindigkeit von an- 
nahernd i 5 m pro Sekunde mit seinen beiden Motoren 
von in Summa 170 Pferdestarken erreicht haben. Das 
Luftschiff vvird aber seiner Form und Konstruktion nach 
vermutUch hohere Reibungswiderstande bieten und daher 
1 5 m pro Sekunde Eigengcschwindigkeit nicht voll- 
kommen erreichen. 

Ks kann aber durchaus keinem Zweifel unterliegen, 
daO Fortschritte nach dieser Richtung hin in nicht zu 
langer Zeit eintreten wcrden, sobald erst vergleichende 
Versuche eingeleitet worden sind. Mit dem Zunehmen 
der Eigenschwindigkeit wachst aber auch der Aktions- 
radius und damit die Verwendungsfahigkeit des Luft- 
schiffes als Verkehrsmittel mit den dargelegten Be- 
schrankungen. 

2. Das Luftschiff im Dienste von Entdeckungsreisen. 

Sobald reiche Leute mit ihrem eigenen Luftschiff, 
was, nebenbei bemerkt, gar nicht so erheblich kost- 
spielig ist, fahren werden, wird man in der OfTentlich- 
keit die technischen Fortschritte dieser Fahrzeuge er- 
kennen. 
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Man diirfte stch dann wohl die Frage vorlegen, ob 
es jn^eckmafiig ist, einer Entdeckungsexpedition zur 
Erganzung ihrer Ausriistung ein solches Fahrzeug mit- 
zugeben. Der heutigej fur solche Entdeckungsreisen 
noch viel zu kleine Aktioasmdius des Luftschiffes laOt 
den Zeitpiinkt fCir dessen Brauchbarkeit zu geographi- 
schen Reisen vorlaufig nnch nichl absehen. Man muB da- 
bei auch berucksichtij^en, daB unsere hcutigen Luftschiffe 
beim Landen noch sehr der menschlichen Hilfeleistung 
bedOrfen, Das widerstrebt der Verwendung derselben 
in noch unbekannten unkultivierten Gegenden. 

Rundfahrten fiir Entdeckungen von einer Erdstation 
aus macht aber der kleine Aktionsradius %'Qrlaiifig noch 
zweckios. 



3. Das Luftschiff als Sportfahrzeug. 
In den letzten J ah r en ist es Mode geworden, bei 



alien Intern ationalen Ausstellun- 
gen Wettfliegen zwischen Lult' 
schiffen und Flugmaschinen aof 
das Program m zu bringen. Alle 
diese Plane si nd verfruht und 
so kam es, dafi jene Wettfliegen 
jedesmal klaglich verliefen. 

Die Tatsache, daB Santos Du- 
inontiFig.65u.66)mit seiner Rund 
fahrt von St. Cloud um den Effel 
turtn herunfi am h> Oktober igo2 
den Deutsche Pre is von i2500C)Frs 
gcwonnen hat, brachte im Verein 
mit der Sensationskist der Welt- 
aussteUungskomitees diese nene 
Program mnummer intemationa- 
ler Ausstellungen in die Welt, 




Albertc» S*!itos l>umofit* a^h. 
ao. }u\i 187J in SkU' P^uJo t«t 

Ki^ettunn nin t9> U.. 

T 



too 



ih Die ^ukunft der LufbcOiifraliit 



Aber grolie Ereignisse werfen ihre Schatten voratis, 
und es ist immerhin denkbar, daB sich mit Einftihmng 
der Luftschifife in die Armee auch um den bisher allein* 
stehenden Santos Dumont Spcrtsleute saminelni die 
sich dem Sportluftschiff gmz besonders widmcn. Mil 
dieser Moglichkeit rechnen auch bereits die »Statuts ct 
Re^lement-S de Fcdcrati<)n Aeronautique Internationale , 
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indem sie einen besonderen Abschnitt Concours pour 
aerostats a moteur propulsif* diescn Wettfltlgcn widmea 
Die deutschen Vertreter auf der interaationalen KonJl 
Tcnz der Luftschiffahrtsvereine zu Pam tm Oktob 
igOS machten kein Hehl daraus« daO sie diesen Ab- 
schnitt fiir etwas verfriiht und zunachst nocli fiir un- 
notig hieltcn, aber die Ausstcllungskomitccii trcibcn 
unit nach dicker KichtUfig hin, ufid cs wird ja auch 
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nichts schaden, wenn ihnen verniinftige internationale 
Grundlagen fiir diese Wettfliige an die Hand gegeben 
warden. 

Die gebotenen Preise stehen niemals im Verhaltnis 
zu den Unkosten, welche die Bcschaffung eines solchen 
Luftschififes heutzutage, wo noch alles sich im Versuchs- 
stadium befindet, mit sich bringt. Der Wettflug mit 
Luftschiffen wird also der Sport der reichsten Leute 
werden, denen das Autom()bil keinen Rciz mehr bietet, 
oder es werden sich Genossenschaften bilden, die gleich- 
zeitig materielle und industrielle Interessen mit diesen 
Wettfliigen verbinden werden. 

Auf jeden Fall konnen sie zur technischen Ent- 
wickelung des Luftschififes wesentlich beitragen. 

4. Das Luftschiff als Erkundungsfahrzeug im Kriege. 

Wer mit Aufmerksamkeit die Krschcinungen der 
modernen Kriege verfolgt iiat, findct cine Ibrtgcsetzte 
Wiederholung der Klagen dariibcr, daB man vom 
Gegner entweder nichts oder bci seltenen C^elegcn- 
heiten nur wenig sieht, und daB es der zur Aufklarung 
vorgesandten Kavallerie auBerst schvver wird, rechtzeitig 
Meldungen iiber den Gegner herbeizuschaffen. 

Diese Erscheinungcn sind durch die Verbesscrung 
der Feuerwaffen und die dadurch bedingten groBeren 
Kampfentfernungen, durch das rauchschvvache Pulver, 
durch die unscheinbaren Kriegsuniformen und durch 
die in breiter Frontausdehnung sich gegeniiberstehenden 
Massenheere hervorgerufen worden. 

Die nur sparlichen, oft unvollkommenen und unzu- 
sammenhangcnden, meist verspatet eintreffenden Xach- 
richten von Patrouillen, die haufig ganz unzuverlassigen 
Mitteilungen von Agenten bringen das mit der Verant- 
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wortlichkeit fiir eine ganze Nation belastete Oberkom- 
mando einer Armee, welches zu einem bestimmten Ent- 
schluB gedrangt wird, in eine hochst unangenehme Lage. 

Es ist klar, hier wird ein neues Kriegsmittel zur 
Beseitigung aller dieser Unsicherheiten dringend herbei- 
gewiinscht. Man hat ja freilich bereits den Fessel- 
ballon! Was aber kann ein Fesselballon und selbst meh- 
rere auf Entfernungen von sechs bis sieben Kilometern 
erkennen, heute, wo das System der gegenseitigen 
Tauschung so vortrefflich ausgebildet ist, und wie leicht 
und wie schnell sind diese Beobachter, wenn sie zu kiihn 
sich vordrangcn, von der Artillerie aufier Gefecht gesetzt! 

Aus diesen Griinden wird der Wert eines Luftschiffes 
zur Erkundung auf dem Schlachtfelde und bei Belage- 
rungen und Verteidigungen befestigter Platze und 
Stellungen allgcmein als dringendes Bediirfnis anerkannt, 
und es gibt auch keinen Luftschiffer, der solchen Dienst 
heute noch fiir unmoglich halten wiirde. Die Bediirfnis- 
frage allein bildet den ersten Grund fiir die Einfiihrung 
eines Luftschiffes in die Armee, und es ist anzunehmen, 
dafi man auch in Frankreich bei der nunmehr geplanten 
Bestellung von neun Armeeluftschiffen in erster Linie 
die Erkundung im Auge hat. 

In welcher Weise die Erkundung ausgedehnt werden 
kann, ob sie auch schon den strategischen Aufmarsch 
der Armeen aufdecken kann, hangt schHefilich ledig- 
licli von dem Aktionsradius der eingefiihrten Luftschiffe 
ab und von der GeschickHchkeit ihrer Bemannung, mit 
Wind, Wetter und Maschinenkraft zu rechnen. 

5. Das LuftschiflF als WaflFe. 

Das Luftschiff als Waffe zu gebrauchen zum Herab- 
werfen von Sprengkorpern, Brandkorpern, Stinkkorpem 
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und schlimmeren Dingen wie Krankheitserregern, ist 
ein uralter Traum, der heute durchaus nicht mehr in 
das Gebiet der Unmoglichkeit gehort. Man darf selbst- 
verstandlich nicht annehmen, dafi man der schweren 
Artillerie im Abwerfen von Eisenmassen jemals irgend- 
welche Konkurrenz bereiten werde. Das ist vollig aus- 
geschlossen. Die Gewichte, die man mitfiihren und 
abwerfen konnte, werden, wie schon wiederholt ange- 
deutet, fiir ein einzelnes Luftschiff einige hundert Kilo- 
gramm nicht iibersteigen. 

Treten wir der volkerrechtlichen Frage nahcr und 
beriicksichtigen wir den BeschluB der Haager Friedens- 
konferenz vom Jahre 1898, der besagt: 

»Die vertragschliefienden Mikchte willij^en fur die D.iucr von fiinf 
Jahren ein, das Werfen von Cieschossen oder Kxplosivstoffen aus Luft- 
ballons oder durch anologe Mittel zu untersagen.« 

Diese P>ist ist heute verflossen. Wozu diese Be- 
stimmung dienen soUte zu einer Zeit, als cs Luftschiffe 
in diesem Sinne noch gar nicht gab, ist nicht Icicht einzu- 
sehen. Jedenfalls hat sic die Fortentwicklung der Luft- 
schififtechnik gliickHcherweise nicht aufgehalten. Aber 
welche Ungerechtigkeit Hegt in dieser Bestimmung der 
Luftschififahrt gegenuber? Man muB sich sehr wundern 
dariiber, daB man dem Luftschiffer die Waffe entwindet, 
ohne auch zugleich das Verbot aufzunehmen, daB auf 
ihn geschossen werde! Davon stand aber nichts in den 
internationalen Abmachungen, das Luftschiff durfte be- 
schossen werden, aber vom Luftschiff aus durfte man 
sich nicht wehren. Es steht zu hoffen, dafi sich in 
Zukunft kcin Staat mehr zu dcrlei Abmachungen bereit- 
fmden durfte. 

Niemand kann bestreiten, daC der Abwurf von 
schadenbringenden Korpern vom Luftschiff aus mog- 
Hch ist. Jeder Luftschiffer hat wohl vom Freiballon 
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aus gelegentlich eine leere Flasche, vielleicht in Not- 
lagen mit Wehmut auch schon eine voile Wein- 
flasche oder in der Eile einen vollen Sandsack iiber 
Bord geworfen in Gegenden, wo man sicher war. 
keinen Schaden damit anzurichten. Es ist zu natiirlich, 
dabei der fallenden Flasche nachzuschauen und ihr 
lautes Aufschlagen auf den Erdboden zu erwarten. Stellt 
man sich nun hierunter ein solches Explosivgeschofi 
vor, so wird ohne weiteres jeder zugeben, dafi ein solches 
an Durchschlagskraft gewinnt, je schwerer es ist, je 
besser es den entgegenstehenden Luftwiderstand uber- 
windet und je hoher es herabgeworfen wird. Es sind 
selbstredend fiir alles Grenzen vorhanden, fiir das Ge- 
schoBgewicht, fiir die Luftwiderstandsuberwindung und 
fiir die Luftschiffsh()l)en, aus denen man mit Treffsicher- 
heit werfen kann, aber innerhalb dieser Grenzen kann 
man doch voraussagen, daB der vorhandene Spielraum 
die Aussiclit auf gute Wirkung gewahrleistet. 

Man wird sehr wohl dahin kommen, Gewichte von 
75 kg, d. h. gleich dcm Menschengewichte, abwerfen zu 
konnen, und man kann unter Beriicksichtigung des von 
der Form des Wurf korpers abhangigen Luftwiderstandes 
dessen Durchschlagskraft verandern je nach der Hohe, 
aus der man dasselbe abwirft. Die zur erwiinschten 
Wirkung notige Durchschlagskraft wird von der Be- 
schaffenheit des Zieles selbst abhangen. 

Ich bin freilich weit entfernt davon, die Hoffnung 
jencr Phantasten nahren zu wollen, die nun meinen 
mochten, daB nunmehr auch die stark betonierten Unter- 
stande und die Panzerkuppeln gleich durchschlagen 
werden miiBten. Eine Schwalbe macht keinen Sommer 
und ein derartiges Geschofi zerstort noch nicht solche 
widerstandsfahigen Ziele, die zudem sehr klein und daher 
schwierig zu treffen sind. Oben ist auch besonders 
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darauf hingewiesen werden, wie wenig Gewicht fiir 
solche Aufgaben bei unseren heutigen Luftschififen ver- 
ftigbar bleibt; man konnte also solchen Wurf nicht 
so oft wiederholen, wie das zum Erreichen einer guten 
VVirkung notwendig erscheint. 

Eine andere, rein aerostatische Frage tritt hierbei 
hervor, die jeder praktische Luftschiffer zunachst stellen 
wird: wie verhalt sich denn ein Luftschiff bei dem 
plotzlichen Abwurf von soldier Gewichtsmasse? 

Jeder praktische Luftschiffer hat eine groBe Sorge 
vor den sogenannten Gleichgewichtsstorungen bei seinen 
Fahrten. Das Bestreben nach langdauerndcn weiten 
Ballonfahrten hat ihn geizig gemacht in der Veraus- 
gabung groCerer Ballastmassen, die ein Hohergehcn 
und damit infolge der Gasausdehnung unter dem 
geringeren Luftdruck oben einen Gasverlust zur Folge 
haben, der unwiederbringlich ist und die Fahrtdauer 
abkurzt. 

Seine praktischen Erfahrungcn hicrin halten ihn oft 
so im Banne seiner begrenzten Vorstcllungen von der 
Luftschiffahrt, daB or sich schwer in den (icdanken 
hineinfmden kann, absichtlich solche Gewichtsmassen ab- 
zuwerfen und freiwillig solche (jleichgewichtsstorungen 
auf sich zu nehmen. 

Vielfach hort man und liest man audi von ganz 
falschen Vorstcllungen iiber die Wirkung solcher Ge- 
wichtsabwiirfe bei Luftschiffcn. Man darf nicht ohnc 
weiteres dieselben Verhaltnisse bei letztercn annehmen 
wie bei den gewohnlichen kleinen Freiballons. Das er- 
gibt sich schon aus dem fundamcntalen Ballastgesetz 
und der Charakteristik der Luftschiffkonstruktionen un- 
widerleglich. Das Ballastgesetz belehrt uns, daC jeder 
Ballon um je 80 m aufsteigt, wenn sein Gewicht um 
l°/o verringert wird. 



I06 II. Die Zukunft der Luftschiffahrt. 



Nehmen wir beispielsweise einen auf dem Erdboden 
genau abgewogenen, voll belasteten Wasserstoffballon 
von 1400 cbm mit 1400 kg Gewicht an, so muB man 
14 kg abwerfen, um ihn bis auf 80 m Hohe zu bringen. 

Derselbe Ballon, mit Leuchtgas gefiillt und voll be- 
lastet, wiegt etwa 980 kg. Mit ihm erreicht man also 
bereits mit 9,8 kg Ballastabwurf die Hohe von 80 m. 

Nehmen wir in Vergleich dazu das Luftschiff des 
Grafen von Zeppelin. Es wog voll belastet 10200 kg. 
Demnach konnte erst das Abwerfen von 102 kg Gewicht 
seine Hohenlage um 80 m andern. 

Diese Zahlen sprechen wohl geniigend dafiir, wie 
so ganz andere Verhaltnisse bei grol3en Luftschiffen in 
Betracht kommen gegeniiber denen, die unsere Prak- 
tiker bis jctzt allein kenncn. Aber noch ein weiteres 
Moment, das beachtet werden muB, liegt in der Art 
und Weise, wie jene Gleichgewichtsstorung bei diesen 
verschiedenen Ballons sich vollzieht. 

DerFreiballon von i400cbmmuB bedeutend schneller 
in die Hohe steigen als das Luftschiff, denn seine Luft- 
widerstandsfliiche nach aufwiirts hat nur eine GroBe von 
rund 150 qm gegeniiber 1440 (jm, d. h. beinahe des 
Zehnfachen bei dem Luftschiffe des Grafen von Zeppelin. 
Man erkcnnt daraus, welch' eine bedeutende Bremsung 
beim Abwurf jener 102 kg bei diesem Luftschiff eintreten 
muB, wie es seine hohere Gleichgewichtslage lang- 
samer einnehmen wird gegeniiber dem Abwurf von 
14 bezw. 9,8 kg bei dem Kugelballon, die hier bei beiden 
Fahrzeugen die gleiche Hohendifferenz ergeben. 

Ein weiterer Umstand zugunsten des Luftschiffes 
tritt ein, wenn letzteres sich beim Abwurf in der Fahrt 
befindet. Hierbei wirkt die Eigenbew^egung desselben 
nebenbei als horizontale Komponente zu der vertikalen 
der Gleichgewichtsstorung hinzu, so daB im ganzen unter 
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Hinzurechnung des grofien Luftwiderstandes in der 
Vertikaien ftir ein LuftschifT die Schwankungen nach 
dem Abwurf sich in grofien Wellenlangen vollziehen 
werden. 

SchliefiUch kommt noch hinzu, dafi man mit den 
mechanischen Mitteln der horizontalen Flachensteuer 
bei bewegten Fahrzeugen dem Hohersteigen entgegen- 
arbeiten kann, was dann allerdings auf Kosten der Vor- 
wlutsbewegung geschieht, aber als voriibergehend und 
daher ganz belanglos angesehen werden mu6. 

Zusammengenommen ergibt sich also aus vor- 
stehenden Betrachtungen, wie die aerostatischen Gleich- 
gewichtsstorungen, die beim Abwurf von Geschossen 
eintreten miissen, bei Luftschiffen viel weniger storend 
sind als bei Freiballons, und dafi das gewichtigere Luft- 
schifT hierin jedem leichteren iiberlegen ist. 

Eine weitere sehr wichtige Frage dreht sich um die 
Treffwahrscheinlichkeit vom LuftschifFe aus. 

Hierbei ist zunachst zu unterscheiden, ob das Luft- 
schifT beim Abwerfen des Geschosses iiber dem Ziele 
still steht Oder in Bewegung ist. 

Ein vollstandiges Stillestehen eines Luftschififes iiber 
seinem Ziel halte ich in praxi fur kaum ausfiihrbar, und 
das ganz besonders, wenn beim LuftschifT mehrere 
Motoren hierbei zusammen arbeiten miissen. Windboen 
geben wechselnde Widerstande und bringen ohne 
weiteres Hin- und Herbewegungen iiber dem Zielpunkte. 
Aber das ist auch gar nicht erforderlich, man kann 
langsam iiber das Ziel fahren und beim Visieren nach 
unten vor der Auslosung des Geschosses rechtzeitig 
stoppen lassen. 

Die TrefTsicherheit wird durch die Hohe insofern beein- 
flufit, als die Ziele mit zunehmender Hohe kleiner er- 
scheinen und die Geschosse langer der seitlichen Abtrift 
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durch den Wind ausgesetzt sind. Was haben wir aber 
denn fiir Entfernungen vom Luftschifif herunter. Was sind 
500, 1000, 1500, ja ich will sagen 2000 m, um ganz sicher 
vor dem HerabschieBen zu sein, gegeniiber den Ent- 
fernungen von 4000 bis 6000 m der heutigen Artillerie! 
Welche Sichtigkeit hat der Richtende vom Luftschifif 
aus, der durch die Dunstwolke in kleinster Ausdehnung 
senkrecht hindurchzielt gegeniiber dem in horizontaler 
Richtung hin durch die ganze Dunstbreite durch- 
blickenden Artilleristen! Es kann vorkommen, daB 
selbst bei Nebelwetter der Luftschififer sicher seine 
Ziele trifft, wahrend der Artillerist im Streuverfahren 
blind seine Munition vergeudet. 

AuOerdem tragi der Luftschiffer seine Torpedos in 
das Herz des Gegners hinein, dahin, wo die SchuBweiten 
selbst der vorgeschobenen Geschiitze nicht hinlangen. 

Zwingt aber die eigene Sicherheit oder zwingen 
Witterungsverhaltnisse dazu, die Geschosse wahrend der 
Fahrt abzuwerfen, so kommen zum Treffen hierbei 
lediglich in Frage die Fahrhohe, die Fahrgeschwindigkeit, 
der Luftwiderstand des Wurftorpedos und der Abtrieb 
desselben durch den Wind, alles GroCen, die sich an 
der Hand von Karten und Tabellen schnell bestimmen 
lassen, um bei Kurshaltung die richtige Abwurfszeit zu 
kommandieren. BeigeniigenderVorbildungundSchulung 
im Frieden kann man ohne Zweifel auch mit dem Ab- 
werfen im Fluge Krfolge erzielen. 

Es ist sehr interessant, daB man unter anderem am 
17. und 19. Oktober 1905 in Toul mit dem Lebaudy- 
Luftschifif das von mir in meitiem 1904 herausgegebe- 
nen Taschenbuch fur Luftschiffer und Flugtechniker 
zum ersten Male angegebene Verfahren im Herabwerfen 
von Geschossen tatsachlich probiert hat und dafi man 
mit dem Resultat sehr zufrieden war. Von 400 m Hohe 
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herab warf man mit Blei bis auf 10 kg beschwerte kleine 
Ballastsacke herab und traf eine anvisierte Lafette, ein 
Ziel von 25 qm Flache; ein zweiter Wurf fiel nicht 
weit entfernt auf den Wall. Angeblich hatte man im 
allgemeinen 50° o Trefifer. Sollten diese beiden Schiisse 
das Treffresultat vorstellen? Der letztere Fall wird von 
dem Werke de la Cloche berichtet und dabei erwahnt, 
daB der Abwurf als Gleichgewichtsstorung fiir das Luft- 
schiff nicht weiter in Frage gekonimen ist, weil der 
Gasverlust fiir 20 kg Ballast sofort durch den ergiebig 
arbeitenden Ventilator desselben in 18 Sekunden durch 
Luftballast ersetzt vverden konnte. 

Es ist gewil3 klar, daB diese Versuche nur ganz 
bescheidene Anfange darstellen, aber es ist zugleich 
von Bedeutung, daC diese Vorstudien zu einer Fort- 
setzung von systematisch und planmriBig durchgefiihrten 
Wurfiibungen mit Ballontorpedos vom Luftschifif aus in 
jeder Weise ermuntert haben. Man wird in Zukunft 
damit zu rechnen haben! 

Cber die Einrichtung jener Ballontorpedos selbst 
laOt sich nicht viel sagen. Sie miissen konstruiert und 
versucht vverden. Je nach den Zielen werden sie schwerer 
und wirkungsvoUer sein miissen. Gegen Luftschifife 
selbst konnen sie sehr Icicht sein. Das bleibt Sache 
der Erfahrung. 

Vergessen wir endlich nicht, daB man dem Kon- 
strukteur eines Luftschiffes von vornherein unter anderem 
auch folgende Aufgabe stellen kann: Das Luftschifif muB 
500 kg Gefechtsballast bei sich tragen konnen, dessen 
Abwurf die Gleichgevvichtslage wenig beeinflussen darf 
Bei grofieren Luftschiffen ist es nicht schwierig, solcher 
Forderung zu geniigen. Sie stellt ein Mehr von rund 
500 cbm Wasserstoffgas vor, das bei der Konstruktion 
zu beriicksichtigen und derart anzuordnen ist, dafi es 
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entsprechend den Abwurfgewichten des Torpedos gleich- 
zeitig mit dem Wurf in die freie Atmosphare entweicht. 
Wie man genauer abgemessene Quantitaten Gas aus 
Ballons zum schnellen AbfluB bringen kann, ist an sich 
eine jedem Luftschiffer bekannte alte Erfindung, die 
allerdings bisher niemals erprobt worden ist, weil noch 
kein Bediirfnis zu ihrer Anwendung vorlag. 

So glaube ich in vorstehenden Darlegungen der 
allgemeinen C berzeugung zum Durchbruch verholfen zu 
haben, daO vom Standpunkt der aeronautischen Technik 
aus keine uniiberwindlichen Schwierigkeiten fiir das 
Hinabwerfen groOerer Gewichtsmassen von Luftschiffen 
aus bestehen, und daB man solche Wiirfe mit Aussicht 
auf Erfolg militarisch vervverten kann, sobald das Luft- 
schiff im allgemeinen unseren hierbei zugrunde gelegten 
Voraussetzungen entspricht. Und welches schone Ziel 
liegt hierin fiir die zukiinftige Entwickelung der Luft- 
schiffertruppe? Ilir wird die Moglichkeit geboten, eine 
AngrifTswafTc zu wcrden! 

6. Die Verwendung von Luftschiffen im 
Zukunftskriege. 

Meine bisherigcn Erorterungen iiber das Luftschiff 
gingen von der Gegenwart aus und versuchten von 
dieser immerhin bekannten und daher sicheren Basis 
aus die zukiinftige Entwicklung zu ergriinden. Nun- 
mehr muC ich aber fiir meine weiteren Betrachtungen 
ein fertiges Kriegsluftschiff voraussetzen, wie wir es zu- 
nachst anstreben. Dasselbe soli 15m p. s. oder 54 km 
per Stunde Eigengeschwindigkeit haben, fiir 10 Stunden 
Benzin mitfiihren und notigenfalls 500 kg Kampfballast 
in Gestalt von Wurfgeschossen und Torpedos tragen. 
Alle diese Voraussetzungen liegen innerhalb der Mog- 
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Uchkeit des Erreichbaren, nur der Zeitpuakt, wann sie 
erreicht sein werden* liiBt sich nicht voraussagen. Soviel 
ist tndes gewiB, alle technischen Bedurfnisse fiir der- 
£4rtige Konstruktioneti sind heutzutage xu erfullen, es 
bandelt sich also ledigHch um das Vorhandensein des 
notigen Kapitals und iim das Arbeiten selbst, das prak- 
ti^che uniintcrhrochcne \'ersucben. wenn nirtn wLhischt, 
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diesen Zeitpunkt der Gegenwart naherzuriickeii. Die 
Konkurrenz der KuUurstaaten wird im ubrigen ^ur Enl- 
wicklung dieses vorlaufigen Luftschiffsideales zwifigen 
(FiSi- 67). 

a) Die Storung der Mobil machuiig. 

Luftschiffe sind sehr schnell venveiidungsbereiL 
Das fuhn zii ilirer sofortigen Benutzung bci Eintritt 
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kriegerischer Ereignisse, um dem Gegner schon bei 
seiner Mobilmachung moglichst viel Schaden zuzufugen. 

Es liegt auf der Hand, daO man den grofiartigen 
Organismus der Mobilisierung einer Nation nicht ver- 
hindern kann, dazu miiOte man eine aufierst zahlreiche 
Luftflotte besitzen, und bis dahin wiirde die Gegenpartei 
eine ebensolche haben, die ihr die Wage halten konnte. 
Aber man kann planmaCig besonders in den Grenz- 
provinzen die leitenden Stellen und die Telegraphen- 
und Verkehrszentren mit Brandstiftung und Zerstorung 
herriisuchen, man kann sie mit Furcht und Schrecken 
von oben her so nervos machen, daC voriibergehend, 
d. h. bis entsprechende Gegenmittel diesen Luftschiffen 
das Handwerk legen, in groBeren Gebieten die Mobi- 
lisierung nicht programmal3ig durchgefuhrt werden 
kann. 

Ganz besonders werden groBere Grenzfestungen von 
derartigen Besuchen zur Storung ihrer Armierung iiber- 
rascht werden. Auch hier wird man zuerst die Woh- 
nungen und Bureaus der leitenden Stabe aufsuchen und 
sich bemiihen, die mit alien erforderlichen MaBnahmen 
vertrauten Leitenden selbst mit ihrem Personal baldigst 
zu vernichten. Aufierdem wird man bestrebt sein, die 
Lagerraume des Kriegsmaterials von oben her in Brand 
zu setzen. 

b) Die Erkundung und Storung des 
strategischen Aufmarsches der Armeen. 

Von grofier Bedeutung fur das General-Oberkom- 
mando ist es, zu wissen, wo sich die Armeen sarnmeln 
.und in welcher Richtung, auf welchen Strafien sie von 
Idort aus angesetzt werden. 

Um hieriiber Sicherheit zu erhalten, wird man Er- 
kundungsluftschiffe weit in das gegnerische Land hinein- 
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senden, nach den Gegenden hin, wo man den Auf- 
marsch der Armeen vermutet oder von Agenten er- 
fahrt. Diese Luftschiffe werden zur VergroBerung ihres 
Aktionsradius zunachst keine Lufttorpedos bei sich fiih- 
ren, sondern an deren Stelle recht viel Benzin. 

Sind die Aufmarschstellen erkannt, so wird zu er- 
wagen sein, ob die Leistungsfahigkeit der Luftflotte 
es gestattet, schon den Aufmarsch an ciner Stelle zu 
storen. Letzteres geschieht wieder durch Zerstoren der 
Verkehrsknotenpunkte und durch fortgesetzte Behinde- 
rung der Wiederherstellungsarbeiten. Sind die Luft- 
schiffe unterUmstanden befahigt, Militarziigc wiihrcnd der 
Fahrt zu begleiten, so kame noch das Bewerfen der Lctz- 
teren mit Torpedos in Frage, besonders vor oder besser 
noch dicht hinter Tunnels, wo gegebenenfalls die statt- 
findendeEntgleisung den Verkehr langereZeit ausschaltet. 

Man wird ferner danach trachten, in den Reihen 
des Gegners eine moralische Depression hervorzurufen, 
indem man seine Marschkolonncn begleitet und von 
oben her fortgesetzt mit kleinen Torpedos bewirft. 

Alle diese Aufgaben lassen sich, wcnn die Tages- 
orientierung bei den Luftschiffern einmal vorliegt, audi 
bei Xacht fortsetzen. Es sind nicht alle Xachte so 
schwarz, daC man die gewaltigen Menschenmassen einer 
Armee nicht von oben sichten konnte. Die Xacht 
bietet zumeist den Vorteil, daC die Windc sich mehr 
gelegt haben, wodurch die Bewegungsfreiheit der Luft- 
schiffe erh(")ht wird. Auf das Gehr)r kann der Kapitan 
eines Luftschiffes sich nicht vcrlassen wegen des un- 
unterbrochen lauten Rasselns der Luftschrauben, mit 
dem die Luftschiffe auch ihre Anwcsenheit verraten. 
Das Gefuhl, in der Xacht die lastigen Angreifer fort- 
gesetzt liber sich zu haben, wird auf die Dauer auch 
die bestdisziplinierte Truppe nicht ertragen konnen. 

Moedebeck, Luftschiff. 8 
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c) Die Zerstorung industrieller Anlagen im 
Innern des feindlichen Landes. 

Haben die Erkundungsluftschiffe ihre erste Aufgabe 
(zu b) erfiillt, so wird man ihnen Sonderauftrage er- 
teilen, diejenigen industriellen Anlagen zu zerstoren, 
die das Kriegsmaterial des Gegners erganzen. Die 
Auftnige konnen nur von Fall zu Fall gegeben werden, 
denn bei dem immerhin begrenzten Aktionsradius mufi 
iiberlegt werden, ob man sie auch untcr den obwalten- 
den Wettervcrhaltnissen durchfiihren kann. Bei der 
groDen Bedeutung solcher Unternehmen wird es haufig 
nicht darauf ankommen, auf das Wiederkommen jener 
Luftschiffe selbst von vornherein zu verzichten. Sie 
werden sich fiir ihren Zweck aufzuopfern haben. Damit 
kann man ihre Fahrleistung bis auf das auBerste aus- 
niitzen, um wcit in das Innere des gegnerischen Landes 
hinein zu gelangcn. Der Luftschiffskapitan wird sich 
eine Wetterlage fiir den Fahrtag aussuchen, bei welcher 
er sich zeitweise vom Winde treiben lassen kann. Ein 
aufgegebencs, der wahrscheinlichen Vernichtung ge- 
weihtes Luftschiff kann bei solchen MaOnahmen, wenn 
es bei Xacht abfahrt, sehr iiberraschend und unheilvoll 
auftretcn. Es gehort aber ein tiichtiger Kapitan hinein. 

d) Das Luftschiff im Bewegungskriege. 

DaB bereits das Lebaudy-Luftschiff eine Feldarmee 
begleiten kann, hat die Versuchsfahrt von Moisson nach 
Chalons mit den Etappen bei Meaux und La Ferte- 
Jouarre gezeigt. Eine Begleitung in dieser Weise ist 
nur dann erforderlich, wenn man glaubt, jederzeit mit 
dem Gegner zusammenzutreffen. Die Lebaudys haben 
im iibrigen gezeigt und darauf Wert gelegt, daB ihr 
Fahrzeug auch mit der Bahn verfrachtet werden und in 
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feldmafiigen, leicht und bald zu schaffenden Einrich- 
tungen verwendungsbereit hergestellt werden kann. 

Wir stehen also bei Erorteru ng des vorliegenden 
Falles wieder etvvas auf dem Boden der Gegenwart 
und der Wirklichkeit. Die Entfernungen bei voHiegender 
Verwendung sind kleiner, und Ersatz an Benzin und 
Ballast unter dem Schutze der eigenen Armee ist jeder- 
zeit gewrihrleistet. Also ist auch das heute in mancher 
Beziehung noch unvoUkommene Luftschiff taktisch be- 
reits zu verwerten. 

Es wird dabei drei groBc .Vufgaben zu crfiillen 
haben : 

I. Aufklarung iiber den Gegncr, 
. 2. Bekampfung des Gegners, 
. 3. Storung seiner riickwartigen Verbindungen. 
Wie das Luftschiff vorausfliegend fiir eine Armee 
aufklaren kann, ist so allgemein einlcuchtend und an- 
erkannt, daB dariiber kaum noch ein Zusatz erforder- 
lich ist. 

Cber die Grundsiitze der Bekampfung abcr, die 
teilweise noch mit Zweifeln odcr mit groOer Zuriick- 
haltung aufgenommen werden, herrscht noch keine 
Klarheit. Unbedingt richtig ist der Gedanke JuUiots, 
des Erbauers des Lebaudy-Luftschiffes, daB in aller- 
erster Linie die Stabe aufgesucht und vernichtet werden 
miissen, um die Armee ihrer Leitung zu berauben. 
Das ist die wertvoUste Erganzung, die die zukiinftige 
Luftschifferwaffe den anderen Waffen der Armee 
bringen kann! 

Die Schlachtenleitung wird sich also in Zukunft 
nach dem Vorbild des japanischen Marschalls Oyama 
benehmen miissen. Weit hinter der Front wird sie in 
unscheinbaren Hausern verborgen sitzen und lediglich 
mit dem Telegraphen, Funkentelegraphen und Fern- 
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sprecher nach Karte und Meldungen arbeiten. Und 
auch hierbei kann die Vernichtung der unteren Stabe 
auf dem Schlachtfelde noch viele Storungen zur Folge 
haben. Alan wird schlieBlich gezwungen werden, auch 
diese Stabe aufierlich so unauffallig wie moglich zu 
machen. 

Bei den vielen Nachteilen aber, die ein derartiges 
»Verkriechen« der leitenden Stabe nach sich fiihren 
mufi, erscheint es mir viel zweckmafiiger, wenn sie sich 
selbst des Luftschiffes bedienen zur Leitung der Ope- 
rationen. Eine Befehlsiibermittelung nach unten laBt 
sich unschwer einrichten und die Ubersicht, die sich 
ihnen von oben bietet, beschrankt das haufig nicht 
ganz verlaBliche Meldewesen bedeutend. 

Weiterhin werden die Luftschiffe die Verwendung 
der Fesselballons auf dem Kampffelde unmoglich machen. 
Hierzu miissen sie mit Vorrichtungen versehen werden, 
um die Drachenballons fiir Beobachtung und fiir Funken- 
telegraphie im Voruberfahren aufzuschlitzen. 1st groBere 
Sicherheit vor der Beschiefiung seitens des Gegners 
ratsam, vveil die Drachenballons verhaltnismaBig tief 
stehen, so wird man mit einem Streuregen ganz kleiner 
Brandgeschosse sie von oben her zur Explosion bringen. 
Bei diesen Brandgeschossen wird man in Schwefel- 
kohlenstoff gelosten Phosphor zur Gasentzundung be- 
nutzen. Sobald diese Fliissigkeit den BallonstofF benetzt, 
entziindet sich der Phosphor nach Verdunstung des 
Schwefelkohlenstofifes von selbst und fiihrt damit zur 
Explosion des Ballons. Solche Geschosse konnen sehr 
leicht sein und daher in Massen mitgefiihrt werden. 
Ein Luftschiff, das auf dem Schlachtfelde noch irgend- 
einen Fesselballon aufkommen laBt, tut nicht seine 
Schuldigkeit! 

Eine weitere Aufgabe des Luftschiffes auf dem 
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Schlachtfelde besteht in der Bekampfung der Artillerie 
und ganz besonders der schweren Artillerie von oben 
her, die ihrer gedeckten Aufstellung wegen oft schwer 
zu finden ist. Bei der durchaus znverlassigen Beobach- 
tung vom Luftschiffe von Hohen aus, in denen letzteres 
selbst vor Beunruhigungen von unten her ziemlich 
sicher ist, d. h. in 1500 bis 2000 m, darf man, abgesehen 
von dem niederdriickenden moralischen Eindruck eines 
solchen Feindes, darauf rechnen, wenigstens 30 ° o 
Treffer zu erhalten. 

Die Streuungen ergeben sich aus dem Abtreiben 
des fallenden Torpedos infolge des Winddruckes, der 
mit zunehmender Hohe des Ballons und mit dem ge- 
ringeren Gewichte des Torpedos groOer werden mufi, 
aus dem nicht vollkommenen Stillestehen des Luft- 
schififes iiber dem Ziele und aus dem scheinbaren Ab- 
nehmen der ZielgroCe fiir den Richtenden mit zunehmen- 
der Hohe, wodurch das Richtcn schwicriger wird. Aber 
es wird von der Friedensvorbcrcitung und der Cbung 
der Lufttorpeder abhangen, hierin viellcicht noch bessere 
Resultate zu erreichen, als ich, um mich vor jeglicher 
Cbertreibung zu hiiten, hier angenommen habe. 

Auf jeden Fall kommt die moderne Organisation 
der Batterien zu vier Schnellfcuergeschutzen, wie sie 
z. B. die franzosische Feldartilleric aufweist und vielleicht 
auch noch von anderen Staaten angenommen werden 
wird, den Lufttorpedern sehr zustatten. Die schnelleWirk- 
samkeit des Luftschififes hat sich durch Verminderung 
ihrer Ziele von sechs auf vier Gcschiitze pro Batterie 
nicht unerheblich gehoben, was bei der in der Luft nur 
in beschninkter Zahl mitfiihrbarcn Munition fiir die 
Aeronautik von nicht zu unterschatzender Bedeutung ist. 

Der Erbauer des Lebaudy-Luftschiffes, Ingenieur 
Julliot, iibertreibt etwas, w^enn er angibt, dafi sein 
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Fahrzeug dreifiig Torpedos zu je lO kg mitfiihren konne. 
Er rechnet hierbei fast den ganzen verfiigbaren Auftrieb 
des Ballons als Kampfballast an, was vom praktischen 
aeronautischen Standpunkte aus falsch ist. Aber wie 
ich schon oben erwahnt habe, Hegt es nicht aufierhalb 
der Moglichkeit, Luftschiffe mit solchem Oberschufi an 
Auftrieb fur die notige Torpedoausrustung zu erbauen. 
Ich glaube sogar, dal3 sich schon mit Torpedos von 
noch geringerem Gewicht als lO kg im Feldkriege gute 
Erfolge erzielen lassen. 

Geradezu vernichtend muB aber schon das bloBe 
Erscheinen eines solchen Gegners iiber der Artillerie- 
stellung wirken, weil das BewuCtsein, ihm gegeniiber 
volHg hilflos zu sein, bald hervortreten muC. 

Die Artillerie ist dem Luftschiff gegeniiber wohl in 
der Lage, dasselbe unter gewissen Voraussetzungen 
seiner Flughrihe und Entfernung wie jedes bewegliche 
Ziel beschicBen zu konnen. Es besteht aber wegen 
der Erhohungsgrenzcn der Lafetten das wunderbare 
Verhaltnis, daB das Luftschiff gcborgen ist, sobald es 
der Artilleriestellung nahe genug gekommen ist. Es 
ist also iiber der Artilleriestellung, sobald es sich auBer 
GewehrschuBweite halt, vollkommen unverwundbar. 

Es ware aber doch sehr toricht von dem Luftschiffs- 
kapitan, der die beste Cbersicht iiber den ganzen 
Schlachtenplan besitzt, wenn er zur Erreichung seines 
Zieles durch die Gefahrszone des Artilleriefeuers hin- 
durchfahren woUte! Umgehungen, in diesem Falle, 
w^ohl treffender »Umfliige« genannt, und Angriffe vom 
Riicken her werden ihn der Gefahr, herabgeschossen 
zu werden, entziehen. Auf jeden Fall wiirde er die 
Artillerie des Gegners in dieser Weise zwingen Kehrt 
zu machen und ihre Geschosse gegen ihn in die An- 
marschrichtung der eigenen Armee zu richten, und 
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das ist an sich eine Sache, der man mit Widerstreben 
folgen wiirde und nur im Falle der hochsten Not. 
Umgehungen mehrerer Luftschiffe von mehreren Seiten 
wOrden aber eine unheilvolle Verwirrung verursachen ' 
konnen. 

Was die Bekampfung der Infanterie und Kavallerie 
und der Trains anlangt, so wird solche erst zu allerletzt 
an* 3ie Reihe kommen, wenn noch Munition iibrig ist, 
und man wird sich auf die riickwarts in Sammelforma- 
tionen liegenden Reserven beschranken. 

Einen empfindlichen Schaden kann man dem Gegner 
zufiigen, sobald mehreren Luftschiffen die Aufgabe 
erteilt werden kann, fortgesetzt die Trains und die 
Etappenlinien einer Armee zu beunruhigen, durch 
Brandschatzung der Etappenstationen, durch Storung 
des Eisenbahnbetriebes nach letzteren und durch Be- 
kampfung der heranriickenden Munitions- und Lebens- 
mittelkolonnen und der sonstigen fur den ^Vrmeebedarf 
erforderlichen verschiedenen Trains. 

Man wird ganz besonders eiserne Eisenbahnbrucken, V 
holzerne Briicken und Schiffsbriicken im Riicken des \ 
Gegners immer wieder zu zerstoren suchen. Bei stei- 
nernen Briicken wird hierzu wenig Aussicht auf Erfolg 
vorhanden sein. 

e) Das Luftschiff im Kampfe um befestigte 
Stellungen und Festungen. 

Die Grundsatze der Verwendung sind genau die- 
selben wie in der Begegnungsschlacht. Der wesentHche 
Unterschied Hegt nur darin, daO der eine Teil sich von 
vomherein an einem Orte festgelegt hat in der Erwar- 
tung, dafi der Gegner ihn dort angreifen muB. Wahrend 
in der Feldschlacht die beiderseitige Aufstellung der 
Truppen unter den momentanen Eindrticken erst 
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geschaffen wird, finden wir hier den Verteidiger in einer 
l ange vorjbereiteten, wohldurchdachten und beiFestungen 
aufierdem in einer mit schweren Schutz- und Trutzwaffen 
ausgeriisteten Stellung. 

Die Erkundung durch Luftschiffe bietet demnach 
zunachst dem Angreifer grofiere Vorteile, weil er durch 
sie von den Dispositionen des Verteidigers lange Zeit 
vor dem Angriff genaue Kenntnis erhalten kann, die 
sich nebenbei durch Ballonphotographien dokumen- 
tarisch belegen lafit, was auch die Versuche in Toul 
bestatigt haben. 

Der Angreifer kann danach mit grofier Sicherheit 
seine eigenen Entschliisse fassen. Der Verteidiger seiner- 
seits wird seincL£rkundung weit ausdehnen, um moglichst 
bald eingehend die Starke der gcgen ihn heranziehenden 
Truppen und die Art ihrer Artillerie zu erfahren. 

Der Kampf des Luftschiffes spielt sich bei befestigten 
Stellungen in dcrselben Weise ab, wie in einer Be- 
gegnungsschlacht. Bei Festungcn, welche in bezug auf 
den Ersatz ihrcs Personals und Materials auf ihren durch 
die EinschlieBung beschrankten Befehlsbereich ange- 
wiesen sind, ist das Luftschiff sehr viel giinstiger daran, 
weil es wenigcr weite Fahrten zuruckzulegen hat, um 
sein Ziel zu erreichen. Man kann dahcr erhebhch mehr 
KampllDallast den Kriegsluftschiffen bei Belagerungen 
und \'erteidigungen von Festungen mitgeben. 

Es liegt auf der Hand, daB man sich dann in 
der Lage bcfindct, ganz systematisch zunachst die vor 
artilleristischer Beschiefiung durch Lagerung auflerhalb 
der SchuBwcitcn befindlichen Kriegsvorrate und Lcbcjis- 
mittelmag^azine durch Brandstiftuiig von oben her zu 
vernichten. Man wird auch die Feuerv\ehrh2i)iser mit 
ihrem Material zerstoren, um jeden Vcrsuch der Feuer- 
loschung zu vereiteln. 
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Des weiteren sind diejGg,^jnfiJ;fir und die^elektrisi$^^^ 
Anl agen der Stadt zu zerstoren. Hierdurch wird der 
Verkehr in der Stadt bei iDunkelheit sehr behindert. 
Auch wird man keine Freiballons mit Brieftauben mehr 
aussenden konnen. IScKHefifich wird die Funkentele- 
graphie hierdurch beschrankt auf wenige gut gedeckte 
militarische Anlagen und selbst die Empfanger und 
Sender wird man voraussichtlich zerstoren konnen. 

Eine weitere Aufgabe wird das {Qb^andsetzeA aller 
Jjplz- und IJshl^YQjr^e und anderer Brennmaterialien 
der Festung sein. Es werden hierfur besondere Brand- 
torpedos konstruiert werden miissen, weil z. B. Stein- 
kohlen nicht ohne weiteres leicht anbrennen. 

Man wird so den Einwohnern und den Verteidi- 
gern die Nahrung und die Mittel zum Kochen ihrer 
Nahrung und zur Erwarmung im Winter zu entziehen 
versuchen; femer wird man dem Verkehr mit Eisen- 
bahnen und anderen Verkehrsmitteln damit die Betriebs- 
kraft kiirzen. 

So wird man sagen konnen, daG erst nach Ein- 
fiihrung von Luftschiffen mit Kampfballast ein Bom- 
bardement wirklich Aussicht auf Erfolg haben wird, 
weil durch sie nicht nur die Einwohner sehr bald in 
dieSchrecken desKrieges hineingezogen werden, sondern 
auch, weil den Verteidigem ihre ruckwartigen Ver- 
bindungen zerstort, ihre Kampfmittel und ihre Lebens- 
mittel bald vernichtet werden konnen. Es wird auch 
unter Beriicksichtigung der Gesamtwirkung aller Waffen 
nirgends mehr eine Ruhe geben vor den nervenzerrutten- 
den, Tag und Nacht ununterbrochenen Kampfen in der 
Front und im Riicken. 

Xur das Durchschlagen von stark betonierten Decken 
und von Panzern darf man von Ballontorpedos nicht 
erwartcn. Diese widerstandsf^igen und meist kleinen 
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Ziele wird man nach wie vor der schweren Artillerie 
iiberantworten. 

Auch der Verteidiger kann im 6?gi^" der Belage- 
rung von Luftschiffen vorteilhaften Gebrauch machen, 
indem er die Alaterialtrangpprte des Angreifers, das 
.^^j§JLaden und das Einrichten iu. Depots zu behindern 
sucht und den Aufmarsch des gegnerischen Angriffs 
von oben her bekampft. Aber freilich, diese Storung 
wird bei dem zur Zahl der Angriffsbewegungen gering- 
fugigen Torpedovorrat einiger Luftschiffe nur eine be- 
grenzte raumliche Ausdehnung erlialten und den Angriff 
nicht ganzlich behindern. Der Angreifer wird eben 
mehr auf Nachtarbcit vcrwiesen werden, wozu die mo- 
dcrne Waffentechnik bei einem aufmcrksamen Gegner 
so wie so bereits genotigt hat. 

ScliHeOhch konnen in der \j^rteidigung die Luft- 
schiffe zur Aufreclithaltung der Verbindung nach auflexi 
von unschatzbarem Werte sein, und sie werden die 
einzigen noch mogUchen Vermittler nach aufien bleiben, 
sobald der Gcgncr in der Lage ist, die gewohnlichen 
Freiballons abzufangen. V'oraussetzung bleibt dabei 
allerdings, dali die Luftschiffe des AngreiferS noch in 
Schach gehalten werden konnen. 

7. Das Luftschiff im Seekriege. 

An den Seekiisten herrscht zumeist eine frische Brise, 
die gewiB dem Arbeiten mit Luftschiffen nicht gerade 
fordcrHch ist. Aber diese Brise, welche abwechselnd 
Land- und Seewind taghch bringt, hat nach der Hohe, 
wie Beobachtungen ergeben, nur eine Ausdehnung von 
cinigen hundert Metern. Sie stammt vom Warme- 
ausgleich zwischcn der Erde und dem Wasser her, die 
beide eine verschiedcne Warmeaufnahmefahigkeit be- 
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sitzen. Die Erde wird schneller warm und schneller 
kalt; umgekehrt ist es beim Wasser. Daher diese 
frischen Kiistenwinde. 

Der Luftschiffkapitan kennt diese Erscheinungen und 
darum werden Fiillung und Abflug seines Fahrzeuges 
in geschutzten, besonders errichteten Hallen, soge- 
nannten Luftschiffshafen, erfolgen. Es wird noch lange 
dauern, bis das Luftschiff einen Aktionsradius besitzt, 
der ihm gestattet, weit iiber den ( )zean hinzuflicgen. 
Wirmiissen uns vorlaufig auf den Kiistenflugbeschranken. 
Damit entfallt zunachst sein Wert fiir Aufklarung auf 
weite Entfernungen, wie die Verhaltnisse der Marine 
sie bedingen, es sei denn, daB man Schiffsstationen fiir 
Luftschiffe mit in See nimmt, ahnlich den Drachen- 
ballonschiffen, welche die schwedische und italicnische 
sowie die russische Marine bei der baltischen Flotte 
eingefiihrt haben. 

Vermag man Luftschiffe derart iiber See zu fiihren, so 
k()nnen sie bei P>kundung gegncrischer Hiifcn sehr 
niitzlicli sein, wcil bei klarcn Wasscrvcrhfiltnisscn und 
hellem Meeresgrund von oben her alle Minensi)erren <^ut 
zu erkennen sein sollen. Viir unser Wattcnmecr in der 
Xordsee trifft obigcs also nicht zu und bei der ( )stsee 
habe ich personUch bei einer Falirt iiber (He Liibecker 
Bucht nicht den Kindruck gewonnen, (kiB man (Hesem 
(hinklen Wasser auf den Cirund selien k( )nnte. Viellcicht 
geh<»rt cine gute Beleuchtung mit SonncnHcht dazu. 
Nachgcwiesen ist aber, daB die Fahrt von Unterseebooten 
sich an der Meeres* )berfiache durch eigenartige Wellen- 
bildung markiert, die dem Beobachter im Luftschiffe 
deren Kurs sehr bald und deutUch vernit. 

.Vber die Hauptaufgabe des Luftschiffes wird auch 
hier wieder im Angriff zu suchen sein. Im Angriff wird 
man durch Zerstorung der Werften, der Docks und der 



124 



II. Die Zukunft der Luftschiffahrt. 



im Hafen liegenden Schiffe mit Explosiv- und Brand- 
torpedos dem Gegner die Lebensadern zu unterbinden 
suchen. 

Es ist ferner bekannt, dafi die modernen Linienschiffe 
am leichtesten von oben her verletzbar sind. Es wird 
sich also um die Betrachtung der Frage handeln, ob 
man sie mit unserem idealen Luftschiffe, das 54 km 
Eigengeschwindigkeit in der Stunde besitzt, verfolgen 
und von oben her zerstoren kann. Diese Frage mufl 
unbedingt bejaht werden. 

Nehmen wir fiir die grofien Linienschiffe die hohe 
Geschwindigkeit von 20 Seemeilen, d. h. 37 km in 
der Stunde an, so ergibt sich schon hieraus, dafi bei 
Windstille das Luftschiff mit seiner iiberlegenen Ge- 
schwindigkeit das Linienschiff von oben her begleiten 
kann. Dasselbe ist sogar noch moglich bei einem 
Gegenwind bis zu 4,7 m in der Sekunde. Denn das 
Schiff kann nur 10,3 m p. s. fahren, das Luftschiff aber 
15 m p. s. Wenn wir nun die gegnerische Flotte von 
Westen lier in die Nordsee fahrend annehmen, so wird 
die Fahrgeschwindigkeit der Luftschiffe nach Osten 
hin bei Wcstwind um diese Windstarke von 4,7 m p. s. 
noch vermehrt. Das Luftschiff, welches bei Windstille in 
drei Stunden von Wilhelmshaven nach Kiel fahrt, wurde 
mit diescm Zuschufi durch Windgeschwindigkeit Kiel 
etwa in i Stunde 48 Minuten erreichen. Dieser West- 
wind diirfte also bis zur Starke von 15 m p. s. = 54 km 
p. Stde. wehen, und der Luftschiffstyp wurde noch fahig 
bleiben, sich einer feindlichen Flotte im Kurs nach 
Osten begleitend zu iiberstellen und mit Aussicht auf 
Erfolg zu bekampfen. Erst bei grofierer Windgeschwin- 
digkeit sowie durch Stoppen und durch voriibergehendes 
Riickwartsfahren der Schiffe kann man die Luftschiffe 
abtreiben lassen. Letzteren bliebe bei solcher Wetter- 
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lage nur iibrig, ihren Kurs von vomherein derartig zu 
wahlen, dafi sie mit dem Abtreiben den Kurs der Schiffe 
kreuzen und ihre Torpedos hierbei im geeigneten Augen- 
blicke abwerfen. Ihre grofiere Beweglichkeit kommt 
ihnen dabei sehr zustatten. Fiir den Luftschiffskapitan 
geh5rt ein gut Teil Gewandtheit dazu, seine richtige 
Abfahrzeit und Kursrichtung zu bestimmen, um wirklich 
bei Wind von 54 km oder bei starkerem Winde den 
Kurs der gegnerischen Flotte zu kreuzen. 

Den Schiffen andererseits kommt es zugute, daB 
sie Luftschiffe von weither sichten werden, und das 
selbst dann noch in hinreichendem Mafie, wenn diese 
sich beim Anfahren moglichst tief iiber dem Meeres- 
niveau halten. Sie konnen also bei Kenntnis der 
Leistungsfahigkeit der Luftschiffe und bei richttger 
Beurteilung der Windstarken sich aus deren Wirkungs- 
bereich rechtzeitig herausmanovrieren. 

Aber das will gelernt sein! 

Auf jeden Fall woUte ich darauf hinweisen, daB 
die Moglichkeit vorliegt, feindliche Flotten zu be- 
gleiten oder im Kurse zu kreuzen und hierbei von oben 
her mittels Wurftorpedos die Schiffe aufier Gefecht zu 
setzen. Die Gestaltung unserer Kiiste, auf welcher die 
jUtische Halbinsel sich senkrecht zwischen Nord- und 
Ostsee aufsetzt, gewahrt auch im Falle von Luftschiffs- 
havarien bei dem vorherrschenden Westwinde fiir Nord- 
seeuntemehmungen grofie Sicherheit Fur den west- 
lichen Teil der Ostsee bieten Fehmarn und Riigen in 
gleicher Weise einen giinstigen Zufluchtsort Umgekehrt 
gunstig verhalten sich bei Ostwinden jene Inseln und 
Jutland fiir Untemehmungen von Memel, Danzig, Swine- 
miinde oder anderen Punkten aus fiir die Ostsee. 

So vermag das ideale Luftschiff eine wertvolle £r- 
g^nzung zu bieten fiir die maritime KUstenverteidigung. 
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Wenn man demselben nur 5 Torpedos zu je 50 kg 
zuweist, damit es in Anbetracht grofierer Fahrsicherheit 
iiber See mehr Manoverballast oder Betriebsmaterial 
mitnehmen kann, so diirfte das vollig ausreichen. Auch 
ein Torpedoboot hat nicht mehr Torpedos bei sich. 
Gegen letzteres vermag das Schiff sich aber bis zu 
einem gewissen Grade zu wehren, gegen Luftschiffe hin- 
gegen sind solche Wehrmittel bis jetzt nicht vorhanden 
und miissen erst geschaffen werden. 

Die Heranziehung von Luftschiffen fiir diesen Kampf 
wird ganz besonders verlockend, wenn man dabci be- 
denkt, welche Werte an Menschenleben und an Kapital 
sich hicr ini ungleichen Kampfe gegeniiberstehen, worauf 
bereits Juillot sehr zutreffend hingewiesen hat. Fiir 
das Luftschiff Lebaudy geniigen drei Mann Besatzung, 
fiir das Luftschiff Graf v. Zeppehn sechs Mann. Der 
Materiahvert cines jeden Luftschiffes wird mit 300000 Fr. 
bezw. 520 0()().M. nach den Angaben der Erbauer ver- 
anschlagt. Solches Luftschiff ist, in idealer Leistungs- 
fahigkeit gedaclit, befiihigt, ein modernes Linienschiff 
im Wcrte von 36 000 000 M. mit 900 Menschen an 
Bord zu vernichten. 

8. Die Bekampfung der Luiftschiffe durch 
die Artillerie. 

Fiir alle anderen Waffen kann man es als grofles 
Gliick bezeichnen, dafi selbst Luftschiffe, wie sie in vor- 
stehendem bereits als Ideale hingestellt worden sind, 
immerhin auch ihrerseitsmit unvorherzusehendenSchwie- 
rigkeiten zu kampfen haben, die sie hin und wieder in 
die Gewalt ihrer Gegner Hefem werden. 

Wer aufmerksam die Versuchsfahrten des Lebaudy- 
Luftschiffes verfolgt, dem wird dabei auffallen, daB es 
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sich bisher nur in den niedrigen Hohen von durch- 
schnittlich I(X) bis 400 m bewe^t hat. Xur einmal, vor 
Toil I, ist es nach Abwurf von 320 kg Ballast bis zur 
Hohe von 137O m iiber den Meercsspiegel, aber nur 
1120 m iiber seinen Auffahrtsort emporgestiegen und 
in dieser Hcihe 20 Minuten umhergefahren. Es drangt 
sich einem der Eindruck auf, dal3 es hier zum ersten 
Male seine Maximalh<)he j^raktisch er])robt hat. 

Der Cirund fiir diese Erscheinung ist darin zu suchen, 
dali man sich bisher verstandigerweisc die giinstigsten 
Bedingungen fiir die Fahrversuche gesucht hatte, denn 
tatsiichhch nehmen im allgemeinen die Windstarken 
mit der Htihe zu und besonders schnell bis zur Hcihe 
von etwa 5CX) m, wie auf (irund der I^erliner wissen- 
schafllichen Eahrten, die durch die Freigebigkeit Seiner 
Majestiit des Kaisers erm(')glicht wurden, von Berson 
nachgewiesen worden ist. Dariiber liinaus bis 2 5(X)m 
verlangsamt sich die Windzunahnie. Besonders stark 
tritt diese Windzunahnie bei zyklonalcr Wettcrlage und 
bei Westwinden auf, weniger bei antizykh »naler Wettcr- 
lage. Bei vorherrschenden Ostwinden fuidet dahingegen 
oft gar keine X'erfinderung des Windes nach oben und 
ubcnso oft sogar eine Abnahme desselben statt. Diese 
Angaben bcruhen auf Beobachtungen von nur 63 Ballon- 
fihrten, sind aber auch durch S])ritere Beobachtungen 
bestatigt worden. 

Das Luftschiff Lebaudy wollte also gegen den Wind 
ankampfend moglichst viel Weg in bezug auf die Erde 
gewinnen und hielt sich deshalb niedrig. 

Auch das ideale Luftschiff niit 15 m ]). s. Eigenge- 
schw indigkeit wird sich oft in niederen, der SchuBwirkung 
ausgcsetzten Hohenschichten bewegen miissen, urn alle 
seine Aufgaben losen zu konnen. Die Gelegenheit, das- 
selbe zu iiberraschen und herabzuschiefien mit hierfiir 
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besonders konstruierten Geschiitzen wird sich also bieten. 
Wenn die Gefahr vom LuftschifTskapitan rechtzeitig gc- 
merkt wird und wenn er d^aufbin seine Drachenflachen 




Vig.^i SAllonkanofie von Krupp, fn den jAhmi it?^.?! *cm«iMlfi t»ei der 

plotzlich ansct/'t und Luft aus dem BalU""tii.t abbluiten 
IrilJt, urn mtt mechanischen Mitteln ohne Ballaj^tvcrlusC 
sich m cine schuiisichere Hdhe zu bringcni m kann 
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es ihm passieren, daB er dort oben nicht mehr vor- 
warts kommt und einen Umweg um den Gegner henim 
an anderer Stelle versuchen mufl. Wenn man diese 
Lage richtig erkennt, so laflt sich eine Verfolgung leicht 
einleiten, sobald das Luftschiff bei seinem Vorhaben 
beharrt. Man mufl es verfolgen und darf es nicht zur 
Ruhe kommen lassen. 

Im Jahre 1 870/71 konstruierte die Firma Krupp- 
Essen zur Ballonverfolgung besondere Ballonkanonen 
(Fig. 68), die auf Wagen montiert waren und ein Kaliber 
von 3,7 cm batten. Sie waren damals nicht recht 
brauchbar, weil es ihnen weder gelang, in der Ge- 
schwindigkeit mit ihren Bespannungen den Ballons auf 
die Dauer nachzukommen, noch mit ihren Geschossen 
die Fahrhohen zu erreichen. Nur ein zu niedrig flie- 
gender Ballon, der )>Daguerre :, soli am 12. November 
bei Jossigny (Seine et Marne) von einer Ballonkanone 
herabgeschossen worden sein. Heute befindcn wir uns 
durch die Automobilindustrie und durch den mit dem 
Automobilsport oft vereinigten Ballonsport schon in 
der Lage, einen Ballon und cbenso ein Luftschiff auf 
weite Entfernungen hin zu verfolgen. Solche Verfol- 
gungen sind besonders in Frankreich, Belgien und 
r)sterreich haufig der Gegenstand aeronautisch-automo- 
bilistischer Wettbewerbe gewesen. 

Heute diirfte man also nur eine ballistisch verbesserte 
Ballonkanone, auf einen besonders hierfiir eingerichteten 
Selbstfahrer gesetzt, konstruieren, um ein Mittel zu 
haben, derartige Luftschiffe zum mindesten in Hohen 
hinaufzuzwingen, die ihren Aktionsradius beschranken. 
Man darf annehmen, dafl man mit einem Geschiitz- 
kaliber von 5,5 bis 6,5 cm wenigstens Hohen bis auf 
1 500 m erreichen wird. Dafl der Riickstofl nach unten 
vom Selbstfahrer aufgenommen werden kann, mufl bei 

Moedcbcck, Luftsdiiff. g 
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dessen Konstruktion beachtet werden. Das Luftschiff 
wird kaum befahigt sein, diesen kleinen, beweglichen 
und an Schnelligkeit ihm sehr iiberlegenen Feind selbst 
bekampfen zu konnen. 

Das Treffen des Luftschiffes ist allerdings unendlich 
schwierig. Zunachst gehort ein Sprenggeschofl dazu, 




Fig. 69: Thcoric eines Schiefiverfahrens von zwci Automobilkanoncn sreg-en cin 

Luftschiff. 

I, 2, 3, 4, 5 sind Spreng-punktc dcr Gcschossc. A, A', A" •= Visierebcnc des Auto- 
mobils I. H, B', IV' = Visicrcbcne des AutomobiU II. AB = Hortzont. CD = 
Projcktion des LuftschiflTkurscs. EF = Wcg- der .Automobile. 1 =5 links, r = rechts 
sind Heobachtungrserjirebnissc nach den Sprengpunkten bin. 

welches eine gute Beobachtungswolke hat und auBerdem 
Brander und Sprengstiicke gegen das Luftschiff schleu- 
dert. Man muI3 auf Entziindung des Ballongases und 
auf Beschadigen der maschinellen Teile hinarbeiten. 

Zum BeschieCen wiirde ich die Benutzung von zwei 
zusammenarbeitenden Ballonautomobilen fiir eine Mog- 
lichkeit halten, bald zu einem gunstigen Resultat zu 
gelangen (Fig. 69). Die Selbstfahrer werden an ihren 
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Tachymetern in kurzer Zeit nach ihrer eigenen Fahrge- 
schwindigkeit festgestellt haben, mit welcher Geschwin- 
digkeit das verfolgte Luftschiff fahrt. Schwieriger ist 
es, nach der Hohe das Flugschiff schnell und richtig 
einzugabeln. Wenn nun beide Selbstfahrer mit gleicher 
Geschwindigkeit in einem Abstande von lOOOm fahren, 
darf man annehmen, daB auf guten annahernd geraden 
StraGen sich dieser Abstand nur iinwesentlich verschie- 
ben wird. Bei nicht zu schneller Falirt laBt sich der 
Abstand nach den Kilometcrsteinen mit vcrabrcdeten 
Signalen leicht reguheren.* Aber scliHeBlicli machen 
einige dieter mehr oder weniger fiir unscr Heobach- 
tungsverfahren in der Praxis nichts aus. Bei der Ver- 
folgung suchen sie das Luftschiff innerhalb ihres Ab- 
standes scithch parallel zur Kiellienie fahrend einzu- 
schlielien. Wenn sie in der Kiellinie des Luftschiffs 
fahren, ist eine sichere Beobachtung der Scluisse und 
somit ein KinschieBen ausgeschlossen. 

Diese beiden Ballonautomobile vcrfahren nunmehr 
nach dem jedem .Vrtilleristen bekannten BallonschieB- 
verfaliren, indem beide den vorher verabredeten gleichen 
Punkt anvisieren und die Lage der Sprengwolke des 
(ieschosses zu diesen X'isirebenen durch akustische oder 
optische Signale rechts bezw. vlinks sich gegenseitig 
mitteilen. Auf diese Weise laBt sich bald eine Gabel 
gegen (Jas Luftschiff erschieBen, wonach dessen Schicksal 
sehr bald entschieden sein wird. Diese BeschieBung 
muB im I*ahren geschehen konnen. 

Solche leichten Automobilkanonen haben den Vor- 
zug, stets schuBfertig und verfolgungsbereit zu sein. 
Man wird sie auch bei den vorriickenden Feldarmeen 
in Zukunft mitfiihren, um sich der Luftschiffe auf dem 
^Lirsche zu erwehren. 

Aber das Kaliber ist klein, vielleicht ist auch die 

9* 



132 



II. Die Zukunft der Luftschiffahrt. 



Rauchwolke der Geschosse in der Hohe nicht gut 
erkennbar, die Schufihohen sind nicht bedeutend; die 
Automobilkanone bleibt abhangig vom Gelande, und, 
leicht verletzbar in ihren mechanischen Teilen, laBt sie 
sich als groGer Wagen im Felde schlecht decken; mit 
Panzerschutz wurde sie aber zu schwer werden. 

Man wird also noch aufierdem zu besonders kon- 
struierten Ballongeschiitzen schreiten; zweckmafiig 
lafettierte lO cm Schnellfeuerbatterien von vier bis 




V\x. 70. Perspektivische Darstellung eines Schiefiverfahrens s:egcn ein Luft- 
Nchi ff auN finer Itatterie li init scitlichem Heobachter A. i, 2, 3 sind vcrschicdcnc 
ylcichzcitijf anvisierte Stelluns^en rles Kurses dcs Luftschiffes. 



sechs Gcschiitzen, die in Zwischenraumen auf den 
Kampffeldern aufgestellt, sich mit ihren bedeutenden 
Schufiweiten an alien Kampfen beteiligen und im Be- 
darfsfallc jedes herannahende Luftschiff mit grofler 
Sicherhcit herabschiefien konnen. 

Dem SchieBverfahren (Fig. 70 u. 71) wird man die 
Winkelmessung nach dem Luftschiff mittels Teodolithen 
auf Grund einer abgemessenen Basis zugrunde legen. 
Der eine Teodolith wird die Richtvorrichtung des Ge- 
schiitzes in der Batterie selbst, der andere bei dem 
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durch Fernsprecher mit der Batterie verbundenen etwa 
20CK^ m seitliclien Beobachter sein. 

Auf der beigefiigten Figur stellt A den seitlichen 
Beobachter, B die Batterie vor. Das Luftschiff ist in 
drei Zeitmomenten gezeichnet. Man sieht, daB die 
Messungen stets auf einer bekannten Grundlinie zwei 
Winkel ergeben, 
die auf Grund 
eincrTabellesehr 
schnell die Ent- 
fernungen des 
Luftschiiifes von 
der Batterie er- 
geben. Bei Ein- 
tragung mehrerer 
Messungen hin- 
tereinander proji- 
ziert auf cinen 
Plan (Fig. 71) er- 
kennt man audi 
bald die Fahrgc- 
scliwindigkeitdcs 
Luftschiiifes. 

Zieht man alles 
das als Elemente 
des SchieGver- 
fahrcns in Be- 
tracht, so findet der Batteriekommandeur bald die zu- 
treffende Entfernung, auf der eine Salve das Luftschiff 
in die gnilite Gefahr bringen muI3. 

Erst cine Luftschiffflotte, deren Luftschiffe in breiter 
Front in verschiedenen Hohen fahren, hat Aussicht, mit 
geringen Verlusten eine solche Artillerielinie zu uber- 
fliegen. 




Vig.ji: Projektion eines Schiefiverfahrens cincr 
liatteric gcg-cn ein Lufi'.chitT auf einen Plan. K Bat- 
terie. A scitlichc Kc<ib.ichtunsr. i, 2, 3 sind drci ati- 
visiertc Stellunfjen des Liiftschiflrkurses. 
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In dieser Weise wird man auch die Armierung der 
Festungen ausgestalten, um alle ungebetenen Besuche 
von oben her gebiihrend empfangen zu konnen. 

Dasselbe Geschiitz wird, entsprechend lafettiert, zur 
Fernhaltung der Luftschiffe in der Marine verwendet 
werden. Hier konnte auch ein groBeres Kaliber noch 
Einfiihrung finden. 

Die lo cm-Schrapnells geben eine gute Rauchwolke 
zur Beobachtung, und die Streugarbe ihrer zahlreichen 
Kugelfiilhing sichert uns eine gute Treffwahrscheinlich- 
keit. Es bedarf nur noch eines geniigenden Zusatzes 
an Brandern, um moglichst die Explosion zu veran- 
lassen. Liegt die Gefahr vor, daB die Kugeln und 
Sprengstiicke auf die cigene Truppe zuriickfallen, so 
miissen brisantc Sprenggeschosse mit Branderfullung ver- 
wendet werden, deren kleine Sprengstiicke zu leicht sind, 
um beimFall auf die Erde Verwundungen zu verursachen. 

9. Luftschiff gegen Luiftschiff. 

Wenn zwei feindHche Luftschiffe sich auf der Fahrt 
sichten und begegnen, soUte es denkbar sein, dafl je- 
mand glauben konnte, sie wiirden sich nicht umein- 
ander kiimmern, es wiirde eins das andere unbehelligt 
voriiberfliegen lassen? Wie ist das allem soldatischen 
Geiste hohnsprechend! 

Aber was tun, ist die andere Frage. Bei dem Ver- 
suchsstadium, in welchem zurzeit die Konstruktionen 
von Luftschiffen sich noch befinden, hat man diesem 
Fall technisch noch nicht niiherzutreten brauchen. Es 
hat sich aber doch mehrfach gezeigt, wie ungeheuer 
leicht verletzbar die Gasblase des Lebaudy-Luftschiffes 
ist, und wie iiberlegen ihr gegeniiber das mit starrem 
Korper konstniierte Zeppelin-Luftschiff dasteht. Ein 



9* Luftschiir gegen Luftschiff. 



Zeppeiin-LuftschiiT, das, in Fahrt befindlich, die Gas- 
blase des Lebaudy-Typs nur streift, wiirde dieselbe 
sofort zum Platzen bringen und somit den Absturz 
veranlassen. 

Den Gredanken an die Moglickkeit eines Kampfes 
zwischen LuftschifFen sehen heute viele Leute als die 
verbotenste Phantasterei an. Wahrscheinlich haben sie 
noch niemals ohne Befangenheit dariiber nachgedachtl 

Es gibt zwei Arten, sich in der Luft gegenseitig im 
Vorbeifahren zu vernichten, namlich den Gaskorper 
zur Explosion zu bringen, oder ihn mit geeigneter 
Vorrichtung aufzuschlitzen. 

Dabei handelt es sich darum, technische Vorkehrungen 
zu erfinden, daB solche Angriffe ohne eigene Gefahr 
fiir den Angreifer erfolgen konnen. Man wird beispiels- 
weise niemals mit Gewehren von den Gondeln aus 
schieBen. 

Wie schon erwahnt, wird man ganz leichte Geschosse 
vielleicht mit Phosphorlosung in SchwefelkohlenstofF 
hierbei benutzen. Man wird diese kleinen Torpedos 
aus einer Art Windbiichse gegen den Gegner abschiefien. 

Sehr bedeutsam fiir den Luftschiffskampf sind die 
aerostatischen und meteorologischen Verhaltnisse. Das 
Bestreben, dem anderen die Hohe abzugewinnen, kann 
zur Rettung, braucht aber nicht zum Siege zu fiihren. Es 
ist schon erwahnt worden, daB dieWindgeschwindigkeiten 
nach oben zunehmen, und daB, falls nicht mechanische 
Hilfsmittel, sondem vielmehr Ballastabwurf die Hohen- 
jinderung veranlassen, die fernere Manovrierfahigkeit be- 
einfluBt und unter Umstanden in Frage gestellt wird. 

Was die Winde anbelangt, so wird dasjenige Luft- 
schiff, welches mit dem Winde f^rt, dem entgegen- 
kommenden bedeutend iiberlegen sein. Wenn letzteres 
nicht rechtzeitig wendet, steigt oder Wlt^ kann sein Unter- 
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gang besiegelt sein. Halten beide Gegner ihren Kurs 
zur Windbewegung unter einen Winkel, so ist derjenige 
beim Angriff im Vorteil, der dem Winde die Luvseite 
abgewinnt. 

Bei den wenigen Erfahrungen, die uns heute im 
Luftschiffahren vorliegen, diirften die gebrachten An- 
deutungen, die dieses Thema nur obenhin beriihren, 
geniigen, um zu selbstandigem Nachdenken dariiber an- 
zuregen. 

Schlufiwort. 

Das r Lir und das Wider iiber die Zukunft des 
Luftschiffes innerhalb der begrenzten Moglichkeiten, die 
vorstehcnden Betrachtungen zugrunde gelegt wurden, 
zeigt, daB auch hicr Mittel und Gegenmittel sich wohl 
das Gleichgewicht zu halten vermogen. Es wird also 
bei kriegerischen Verwickelungen lediglich von der 
Intelligcnz, von den moralischcn Eigenschaften, von der 
Cbung und Erfahrung der beiden Gegner abhangen, 
wer iiberlegen ist, sobald beide mit diesen Kriegs- 
mitteln versehen sind. 

Gefahrlich, sehr gefahrlich liegen aber die Verhalt- 
nisse fiir denjenigen, der hierin etwas versaumt hat. 
Fiir ihn konnen tatsachlich die Folgen eintreten, welche 
ich in diesem zweiten Teil in grellen Farben skizziert 
habe. 

Der Umgang mit Luftschiffen und das SchieBen aus 
Ballonkanonen gegen dieselben sind auch zu eigen- 
artig, um sie im Notfalle improvisieren zu konnen. 
Sicherer Erfolg kann hierin nur durch griindliche Arbeit 
und griindliche Vorbereitung gewahrleistet werden. 

Wenn sich Private finden, die uns hierin mit schweren 
Opfern ihrerseits als Wegweiser dienen, so soUen wir 
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uns Gliick dazu wiinschen und ihnen helfen. Leider 
muli man immer wieder erkennen, daO eine ungeheuer- 
liche Schmahsucht unter den Menschen verbreitet ist, 
und eine gewisse Sucht nach Schadenfreude bei ihnen 
geradezu ungeduldig auf miOlungene Versuche und 
schlechte Nachrichten wartet. 

Es fallt kein Meister vom Himmel und auf beiden, 
auf guten und schlechten Erfahrungen baut sich jedes 
Menschenwerk auf, das wolle jcdcr bedenken! 

Das Wichtigste bleibt unter alien Umstanden, dafi 
wir cine eigene zielbewuBtc Tatigkeit auch nach den 
dargelegten Richtungen entwickeln, damit wir uns die 
Zukunft selbst gestalten und nicht von ihr gemodelt 
werden. 
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T^iese Zeitschrift hat internationale Bedeutung. Sie will 
die Ergebnisse der intemationalen Simultanfahrten und monatlichen 
Ballon- und Draclienaufstiege, die in den meisten Kulturlandem regel- 
miiflig stattfindcn, zusammenfassend untersuchen und das gewonnene 
wertvolle Material fiir die Meteorologie erschliefien. 

Erscheint in zwanglosen Heften. Etwa 30 Druckbogen in Quart 
bilden einen Band mit besonderem Titel, Inhaltsverzeichnis und 
Regi*>ter. Preis fUr die Abonnenten pro Band M. 15. — . Die Hefte 
werden audi einzein abgegeben zu entsprechend hoheren Einzelpreisen. 
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Veroffentlichungen 

der internatronalen Kommission fur wissen- 
schaftiiche Luftschiffahrt 

Piibtloatjortt de la Commission Internationale pour 
['Aerostation scientrftque 

Im Aiiftrage tier Rommission herausgcgeben durch deren 
Vomuenden, Professor Dr. H. HergeselL 

Beobachtungen mit bemannteni tinbemannten Ballons 
und Drachen sowia auf Berg- und Wolketistationen 

C Jljservatiuns des asceiisioiis internationales simultances ct 
des stations de tnontague et de nuages. 

Jahrgmx ^9^'^' liand 1: Dezember igoo — Mai iqoi. 4*'. 
VIp 204 mit 6 Blatt Karienskkzen. Band II: Juni 1901 
bis Dezember 1901, S. 205 — 457, Mit 6 Kartenskiz^en. 

Preis jedes Bandes M. 12. — 
Jakrgmg IQ02 , Jan u a r — Deiem be r 1 90 j . 4°, V , 2 1 1 M , 1 5 , — 
Jahrgang rgoj. 12 Hefte: Beobachtungen atn 9, Januar, 

5. February Marz, 2. April, 7. Mar, 4. Juni, 2. Juli, 

6. AuguM, 3, September, k Oktober, 5. November, 3. De- 
member 1903. 4^ S. 1—493, H^^^ }^ ' Blatt 
Rariensktzzeii. Prds des Jahrgangs von 1 2 Heften M. 34. — 

Jahrxanx Heft 1—9: Beobachtungen am 5. Januar, 

4. Februar, ^. Mar^, 14, April, 5, Mat, 3. Juni, 7. Juli, 
4. August, 1. September 1904, S. i — 387. (Fortset^ung 
unterder Presse.) Preis des Jahrgangs von 12 Heften M.J 4* — 

1~\ie5« Pub[tkatiou» cleren Kortbcsteben mit Rucksiclit auf ihre halic 
Bcdeutiing fUr <lie juetcorologbche Wbsetischaft durcti die inter- 
n«ilJUD^|t! KoEiferenz von St, Petersburg di;5nilL^' gesicliert wordcn ist, 
cntJmIt da£ grundJegetidc Material fiir iLlIe Untenuchungeii im Gebiet 
d^t (11 ode me ti Erfor^chaiig dcr freicn Atmosphare, die sieb auf gleich- 
jicfltge stand e derselben Uber eiucn gro0en MilchenTaum beziehea. 
Die BeobaclvtungeiJ werdcii in einheiUicher Form ab^edruckt, jedoch 
ID der Spniche* in der ^ic AbgefaOt &ind, d. h. fa«t au,ssch]iefilicli deuisch, 
frmiis5sbch und englisch. 



Protokoll tiber die vom 20. bis 25< Mai 1902 zu Berlin 
abgehaltene dritte Versammlung, 8^. 157 s. M. 4,— 
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9Zatttth)tffenf(^aft(t(^e (^imtntatbu^tt. 

1. Sfeemte Don ^. @. 9lo§coc, SKitglicb bcr fbniglid^cn ®c* 
fcufd^aft in Sonbott. 2)cutfd^c Sluggabc, bcforgt DOtt J- 9lo f c, 
^rofcffor bcr S^cmic an bcr UniDcrfitdt ©tra^burg. 5JJlit 
36 Slbbilb. unb cincm Sln^ang Don g^ragcn unb Slufgabcn. 
7. 91 u flag c. ©cbunbcn 80 ^f. 

2. f^tiftf oon 93alfour ©tcroart, ^rofcffor bcr ^f^x^fxt in 
?&Jand)cftcr. 2»cutfd)c 9Iu§9abc, bcforgt Don @. SEBarburg, 
^rdfibcnt bcr 'i|}l)i)fifalifc^'tcc^nifd)cn SRcid)§anftaIt S^ar^ 
lottcnburc^. 9Jlit 48 Slbbilbungcn unb cincm 9ln^angDon3^raacn 
unb ^lufgabcn. 6. ocrbcfferte 9luflage. ©cbunbcn 80^f. 

3. ^(ftronomte oou 9Zorman S o dtp cr, 3Jlitglicb bcr fbnifl* 
lid)cn ©efcUfc^aft in Sonbon. 3)cutfd)c 9lu§gabc, bcforc^t 
Don '^(. 3Binnc(fc. 2)urc^^jefc^cn dou G. 93cdcr, ^rof. 
unb Tircftor bcr Saif. UniD.'Stcrnroartc p Stra^ourg. 
9)]it 47 "iJlbbilbungcn. 7. burd)au^ umgcarbcitctc, Dcr* 
beffcrte unb ucrmc^rtc 9(uflagc. ©cbunbcn 80*ipf. 

4. ^^Jl|i|fitalifd|c ©cor^ra^ie oon 9(. ©eific, "'^^rof. bcr ©colonic 
an ber Uniucrfitdt Gbinburc^t). Xeutfd)e 9(u§gabc, bcforgt Don 
Csfar Sct)mibt, iDcilanb *^}Jrof. an bcr UniDcrfitdt Straps 
burc^. 9Jad) bcr neucftcn euc^lifcbcn 5tu§gabc bcarbcitct Don 
©cor(\ ©crlanb, *i}Jrof. bcr ©coc^rap^ic an bcr UniDcrfttdt 
Straftburc^. 5. '^(uf (age. Wxt 21 ^(bbilbungcn unb cincm 
9(nban(\ dou Jv^agen unb 9(ufgabeu. ©cbunbcn 80 ^f. 

5. Wcoloflic Don 9(. ©cific. 3}eutict)c '^(u^gabc, bcforgt Don 
Csfar 2d)mibt. 3Jlit 47 9Ibbilb. unb cincm Sln^ang Don 
^ragcn unb ^(ufgabcn. (>. Stuflagc. ©cbunbcn 80*ipf. 

6. 7. ttertunbc dou 9(. ©octtc, '^Profeffor bcr ^oologic an bcr 
UniDcrfitdt Stra^burg. Wxt 65 Slbbilbungcn. 2, burc^ = 
ge)cl)cne 9(uflage. ©cbunbcn 3fl. 1.60 

8. Sotanif dou 21. be Sarp, rocilanb ^rof. an bcr UniDcrfitdt 
Straftburg. 9Jcu ^crauSgcgcbcn dou ©raf ju SolmS* 
^aubac^, ^rofcffor an bcr Uniocrfitdt Stra^burg. 5JJlit 
43 9(bbilb. f). uuDcrdnbcrtc 9luflagc. ©cbunbcn 80 ^^8f. 

9. ^{tneralogie dou Sari ^]pctcr§, ^rof. bcr SKincralogic 
unb ©cologic an bcr Uniocrfitdt ©raj. 5JJlit 46 2ttbilb. 
2^urc^gcfct)cn dou ^. Sliding, ^rofcffor bcr 5JJlincratogic 
an bcr Uniocrfitdt Stra^burg. 4. uuDcrdnbcrtc Suf- 
I age. ©cbunbcn 80 ^f. 

10. ^^ijpoUgie Don ^ofter, ^rofcffor an bcr Umoerfitfit 
Kambribgc. 2)cutfc^c 9lu§gabc dou JRid^. Stoalb, 
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9{atitr)ot{ftttfi^aft(ti^e Q^(emettta?(fli^er (f^ortfe^ung): 

frofeffot on bet Umoerfttat SttaPutg. 3mt 19 Slbbitb. 
neu burd^gefe^ene ^uflage. ©ebunben 80 $f. 
11. XKgtmeuie (Shtfftilntitg tit bte 9latitntitffettfcl^aftett Don Z. &. 
^u^Iep. 2)eutfd^e ^uSgabe Don 0§lat ®c|mibt. 2)ut(|< 
gefe^en Don ^aul fienfel, a.«o. ^rof. an ber UniDerfitftt 
l^belberg. 4. ^uflage. ©ebunben 80$f. 



In dieser von bedeutenden Gelehrten verfafiten Schul- 
biicher-Serie ist zum erstenmal die Wissenschaft durch ihre 
besten Vertreter dem Unterricht direkt dienstbar gemacht. 
Dabei hat die Verlagshandlung ihr besonderes Augenmerk 
darauf gerichtet, dafi die drei wichtigen Gebiete: Tierkunde, 
Botanik und Mineralogie, durch deutsche Gelehrte ersten 
Ranges bearbeitet werden. Die hierdurch erzielten Vorziige 
gegeniiber alien bisherigen, systematischen, schwer zu bewal- 
tigenden Ubersichten sind :klareundfafilicheDarstellung 
der Hauptwahrheiten der einzelnen Wissenschaf ten, 
Ausscheidung alles Unwesentlichen, Anleitung der 
Jugend zum Beobachten und zum Nachdenken iiber 
die allt^glichen Erscheinungen der Natur. 

Dem gegenwSrtig so dringend empfundenen Bediirfnis 
nach Vereinfachung des Unterrichtsstoffes entsprechen diese 
Bandchen in voUkommenster Weise; sie haben bereits in 
einer grofien Anzahl Schulen Deutschiands und der Schweiz 
Eingang gefunden und sind bis jetzt in einer Gesamtauf- 
lage von ungefahr 200000 Exemplaren verbreitet. 

An Stelle der Tierkunde von Oskar Schmidt ist eine 
vollstandig neue und auf das doppelte vermehrte Darstellung 
durch A. Goette, Professor der Zoologie an der Universitat 
Strafiburg, getreten. 

Die furSchulbiicher ungew5hnlichguteAusstattung 

— weifies starkes Papier, klarer Druck, sch5ne Holzschnitte 

— ist von der gesamten Kritik riihmend hervorgehoben 
worden. In dem Preis von 80 Pfennig fur jede Nummer 
ist ein solider Halbleinwandband inbegriffen. Die „Natur- 
wissenschaftlichen ElementarbQcher" diirfen daher 
wohl mit Recht zu den billigsten Schulbuchern ge- 
z^hlt werden, die bis jetzt dem deutschen Publikum 
dargeboten warden. 
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Soeben erschien: 

in fojialer nnb in geiftiger liBejie^ung. 

(Sine Stiibie 

cbemaltocm lircttor bcr JRclct)«bru(fcrcl. 
8''. 322 aeiten. lyoG. (5JcJ)eftet ITi. (J.—, gcbunben SJl. 7.—. 



T Aie Geschic htsforschung hat in ncuerer Zcit ihr Interesse 
inchr (Icn matcriellen Vorgangen zugewendet und neigt 
dahin, statt cier idcaleii Momentc mehr das wirtschaftliche 
Leben als die (irundlage der Kulturentwicklung anzusehen. 
In deni Raluncn dieser Forschung ist auch die Technik 
wohl crortert worden, aber nur als wirtschaftlicher Faktor, 
wahrend ihrc Stellung in dem Vormarsch der gesamten 
Kultur, insbcsondere auf dem sozialen und geistigen Fliigel, 
bisher nur der (iegenstand der Andeutungen war. 

Fiir den Verfasser dieses Buches aber stellt sich das Bild 
also dar: fiir ihn ist die Technik nicht nur eine der tragenden 
Miirhte der Kultur in alien ihren Formen, er sieht und er- 
weist in ihr die Grundlage schlechthin fiir die gesamte ge- 
schichtliche Fjitwicklung, die Weckerin zur persOnlichen und 
politischen Freiheit und zu einer reincren Sittlichkeit. Vor- 
dem, jetzt und immerdar. 



